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1 Sammanfattning

1.1. Uppdraget

Uppdraget var att ta fram ett planeringsunderlag for h6jd hastighet pa Viskadalsbanan och
Alvsborgsbanan, samt en dokumenterad metod for hur man gér till viiga for att hoja hastighet pa

befintliga banor som rustas upp med béttre spar och 6kad plankorsningssikerhet.

Enligt direktivet ska utredningen visa vad som behover goras och vad det kostar att, dels kunna héja

hastigheten till den ursprungliga efter den upprustning som gjorts efter den hastighetsnedséttning

som ligger.

Samt, att undersoka vad som ar tekniskt mdjligt och samhallsekonomiskt forsvarbart att hoja

hastigheten ytterligare pa Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan.

For Norra Bohusbanan och Kinnekullebanan ska man kunna applicera den metod som gors for

Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan men inte utredas djupare 4n si.

Resultatet ska forutom planeringsunderlag for Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan bli en enhetlig och

overskadlig metod for utredning och genomférande av atgarder for hojd hastighet

1.2. Forutsattningar

Banorna som ingdr i utredningen har mycket olika férutsattningar som gor det komplicerat att hantera

dem pa likvardigt satt. T.ex. s har Kinnekullebanan en bankbredd dimensionerad for smalspar,

skarvspar med spikbefistning, oelektrifierad, grusballast, ingen ATC och med manuell tgklarering.



I andra dAndan finns Alvsborgsbanans stricka Herrljunga-Borés som nyligen fatt ett nytt sparbyte med
E1 60 rils, nya vixlar och utbrett datastillverk for fjarrstyrning.

Det dr en utmaning att administrativt sammanstélla och foresld atgirder inom samma utredning med
dessa forutsittningar.

1.3. Utredningens framdrift

Primairt ar utredningens dilemma att forbattra forutsattningarna for taktfast tidtabell for Vasttrafik
och Hallandstrafikens trafikering. Utredningen har jobbat med utgédngspunkt att hitta tgdrder som
dels ger de storsta effekterna och dels dr ekonomiskt férsvarbara.

Utredningen har genom analysarbetet foreslagit en hojning av STH pa samtliga analyserade stréackor.
Analysarbetet har utforts stegvis och optimerats for att ta fram det mest effektiva forslaget som ar
mojligt utifrén befintliga utformningar, majliga dtgarder samt kapacitetssimulering. Pa det sittet har
overdimensionering undvikits da det gatt att se om tdg inte kommer kunna nyttja effekten av atgérden.
Likasd har det kunnat optimeras och identifieras var héjningar ar extra viktigt for trafikeringen.

I effektbed6mningen har utredningens atgéarder visats bidra till de transportpolitiska mélen, i olika
grad for de olika faktorerna. Férutom ingrepp i landskapet bidrar féreslagna atgarder positivt till alla
de transportpolitiska mélen. Atgirderna syftar till att ge hog effekt utan storre ingrepp och
ombyggnationer.

Framtagna utredningsstrackor har ocksa tagit hansyn till synpunkter som kom fram under
workshopen. Exempelvis hogre hastigheter och bittre forbindelser mellan Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan i Boras i och med taktfast timmestrafik Boras-Varberg som mojliggor byten i varje
timma. Plattformar p4 strackan Herrljunga-Boras som uppkom under workshopen har ocksa hanterats
i utredningen. Restidsmélet 60 minuter mellan Boris och Varberg uppfylls ndstan med samtliga
atgarder pa Viskadalsbanan och om en ny station i Tofta anldggs, se vidare under kapitel 7.3.

Atgirderna ir manga och behover arbetas fram under flera ar, dirfor har en prioritering for respektive
bana tagits fram for att underlatta i planeringen och paborja arbetena dar storst effekt utvinns. Vissa
delar har avgrinsats fran och det finns fortsatt arbete att ta vidare efter denna utredning, dessa
redovisas nedan.

1.4. Prioritering

Utredningen har valt att prioritera ingdende banor runt Boras samt en stricka pa langre norrut pa
Alvsborgsbanan. I utredningen under kapitel 6 finns prioriteringsordning mer detaljerat.

1.5. Fortsatt arbete och rekommendationer

Har nedan beskrivs de hogst prioriterade atgarderna

1.5.1. Alvsborgsbanan, Tore mosse — Grastorp - Hakantorp.

Bashastighet hojs fran 110 till 160.

Atgardspaket Effekt Kostnad Kommentar

Oxnered - Taktfast Utredd i tidigare AVS Alvsborgsbanan.

Hakantorp timmestrafik Ca Observera att stationerna i Vara och
mellan 85000000 Vedum ocksa behéver utrustas med
Uddevalla - kr (enligt samtidig infart. Syftet ar att strackan
Vanersborg —  tidigare mellan Vargén och Vedum skall kunna
Herrljunga Avs) trafikeras pa mindre dn 30 minuter. For

mer info se Bilaga 4.




1.5.2. Alvsborgsbanan, Herrljunga — Boras
Bashastighet hgjs fran 110 till 140.

Prio 1. Herrljunga-Ljung. Denna stracka rekommenderas som Prio 1 for att den har farre atgarder pa
delstrickan och markant mer nytta éin Fristad-Boris som ir en jimforbar lingd. Atgirderna i denna
Prio har en storre paverkan pa STH: n mellan Herrljunga-Boras dn 6vriga delstrickor. Atgirden viljs
darfor aven fore Ljung-Fristad d& denna har en vasentligt lagre kostnad.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar
Herrljunga- Reducerar Ca52500 -
Ljung gangtiden 000

mellan

Herrljunga-

Boras med 87 s

Prio 2. Ljung-Fristad. Denna atgéard ar den markant langsta strickan pa ca 17 km jamfort med 10 km
for de ovriga delstriackorna pa denna utredningsstriacka. Detta resulterar i fler atgarder men dven en
storre total paverkan pa STH jamfort med Fristad-Borés. Gangtidsvinsten ar 4nda begriansad pa grund
av flertalet stopp pa striackan.

Atgirdspaket  Effekt Kostnad Kommentar

Ljung-Fristad  Reducerar Ca Har finns risk for bristande forvaltningsdata
gangtiden 74 600 000 som kan paverka kostnadsbilden. Aven en
mellan kr plankorsning pa Fristad driftplats kraver
Herrljunga- djupare utredning for att faststalla
Boras med 56 s eventuellt atgardsbehov.

Prio 3. Fristad-Borés. Denna amnar till att slutféra optimeringen av STH pa utredningsstrackan, det
har den minsta paverkan pa utredningsstrackans STH.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar

Fristad-Bords Reducerar Ca Taktfast timmestrafik forutsatter att de
gangtiden 31200000 tidigare prioriteringspaketen ar utfoérda.
mellan kr En plankorsning pa strackan kraver
Herrljunga- djupare utredning och kan eventuellt
Boras med 44 s paverka atgardsforslaget.
och ger
taktfast

timmestrafik

1.5.3. Viskadalsbanan, Boras-Varberg
Bashastighet hojs fran 110 till 140.

Prio 1. Horred-Veddige. Detta dtgidrdspaket har hogsta prioritet da det mojliggor att trafikera styv
timmestrafik mellan Varberg-Borés. Motesplatserna blir da Veddige och Skene.

Atgirdspaket  Effekt Kostnad Kommentar




Horred- Reducerar Ca 3st plankorsningar i Horred och Veddige
Veddige gangtiden med 167 800 000 behover utredas djupare for att identifiera
221 s och kr eventuella atgarder
tillater styv
timmestrafik
mellan
Varberg-Boras
Prio 2. Borés-Viskafors-Skene, Veddige-Varberg. Denna Prio syftar till att reducera restiden sa
mycket som mojligt mellan Varberg-Boras. Samtliga atgiarder behéver inkluderas for att fA maximal
nytta av nya restidsmonster och moétesmojligheter. Dessa atgarder tillsammans med Prio 1 ger en
reducerad restid frin 78 min till 68 min mellan Varberg-Borés.

Samlade atgirder i prioritetspaketet:

Atgsrdspaket Effekt Kostnad Kommentar
Boras- Reducerar Ca Viskafors driftplats hade behovts utredas
Viskafors gangtiden 92700000 vidare for att sdkerstalla eventuellt
mellan Boras- kr atgardsbehov. Dér finns idag en plankorsning
Viskafors med som kanske behoéver atgardas.
74 s
Viskafors- Reducerar Ca
Skene gangtiden 188 000 000
mellan kr
Viskafors-Skene
med 121 s
Veddige- Reducerar Ca Tre av atgarderna i detta atgardspaket
Varberg gangtiden 250400 000 kommer fran material framtaget pa
mellan Veddige-  kr Trafikverket underhall.
Varberg med
241 s

Prio 3. Skene-Horred. Denna Prio reducerar restiden ytterligare till 61 min och tillater att nastan hela
den reducerade gingtiden pa utredningsstriackan kan nyttjas som reducerad restid. Detta atgardspaket
ar enbart aktuell kombinerad med ny métesmojlighet i Tofta. Mgjligheter och forutsattningar kring
den nya motesstationen i Tofta och effekterna pé trafikeringsupplédgget diskuteras vidare i kapitel 7.2
under rubriken *Moétesspar Tofta”. Utan motesmojligheten blir tdg vantande i Veddige for motande
tdg och kan darmed inte nyttja hastighetsokningen som detta atgardspaket tillfor helheten.

Atgardspaket Effekt Kostnad Kommentar
Skene- Reducerar Ca 115 Fyra justeringar av fallstrackor behover
Horred gangtiden 700 000 utredas djupare i ett senare skede. Dessa
mellan Skene-  kr har idag lang teoretisk vantetid.
Horred med
284 s




2 Inledning
2.1. Bakgrund

Trafikverket tvingades for ett antal ir sedan sinka hastigheten pé ett antal regionala banor i Halland
och Vistra Gétaland, diribland Viskadals- och Alvsborgsbanan. Detta pé grund av bristande
underhall, framfor allt avseende spar och banéverbyggnad. Ursprungshastigheten var i de flesta fall
100—-110 km/h men sdnktes pd ménga stallen till 80 km/h. Efter att underhallsbristerna idag till stora
delar har atgiardats med exempelvis sparbyten har det dock inte varit mojligt att hoja hastigheten till
den ursprungliga. Detta eftersom Trafikverkets regelverk dndrats under tiden som hastigheten varit
nedsatt. Innan atertagande av ursprunglig hastighet kravs numera forst en 6versyn av sakerheten och
dagens kravdokumentation, exempelvis ar siakerhetskraven kring plankorsningar uppdaterade.
Omfattande dtgirder planeras idag av Trafikverket for att dtgdrda oskyddade plankorsningar.

Det pagar idag stora investeringar pa banorna for att hoja sakerhetsnivan genom att atgirda en stor
miangd oskyddade plankorsningar. Detta hade gjort att hastigheten kunnat &tertas pa Viskadalsbanan
till sin ursprungshastighet pa 100-110k m/h. I och med att det innebar stora investeringar att hoja
sdakerhetsnivan har fragan stillts ifall det skulle ga att hoja hastigheten 4nnu mer 4n till den
ursprungliga. I de flesta fall kommer sikerhetsnivan vid plankorsningarna efter planerade atgiarder
medge hastigheter pa dtminstone 140 km/h, vilket géller f6r samtliga banor. Genom att kunna héja
hastigheten ytterligare kan det 6ppna upp nya trafikeringsmojligheter pa banorna vilket kan forbattra
byten och motesbilder. Detta skulle 6verlag bidra till att firdmedel 14ngst dessa regionala banor blivit
mer attraktivt.

Utredningen har darfor &mnat att undersoka vad som ar tekniskt mgjligt och samhéllsekonomiskt
forsvarbart att hja hastigheten till, pd Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan. Sma likvil som stora
hojningar pa hastigheten kan bidra till att trafikerings och resmojligheter forbattras for taget vilket i
sin tur bidrar till att det blir ett reellt resalternativ mot bil och buss. Darfor kan hastighetshjningar pa
allt mellan 10—60 km/h vara aktuella d& det kan bidra till ett battre omlopp och planeringsflexibilitet
for tagtrafiken.

2.2. Syfte

Syftet med utredningen ar att studera mojligheten att hja hastigheterna pa aktuella banor med
hinsyn till banans utformning och trafikeringsbehov. Utredningen har &mnat att besvara tva
huvudfréagor.

1. Vilka atgarder kravs for att kunna hoja hastigheten?
a. Vad kostar de olika atgarderna?

2. Hur stora nyttor fir man och hur stora hastighetshjningar kan man motivera?
2.3. Mal

Malet med utredningen har varit att kartlagga vilka atgirder som ar mdjliga att infora, vad dessa
kostar samt analysera nyttan och effekten av att hoja hastigheten med foreslagna atgirder.

3 Befintliga forhallanden och forutsattningar

Det finns idag behov att se 6ver hastighetshijande atgarder pa samtliga banor. Ménga
underhéllsbrister som féranledde hastighetsnedsittningarna har idag atgardats men att hgja STH ar
fortfarande problematiskt pa grund av bland annat fordndringar i regelverken kring plankorsningar.
Ett stort problem &r darfor mangden plankorsningar pa varje bana.
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Dagens banor har minga oskyddade plankorsningar som begransar hastigheten pé banan och flera av
dem har fétt bedomningen att de endast ar tillatna tillsvidare. Vid en hastighetsh6jning behover
samtliga plankorsningar omprovas sa deras skydd ar tillrackligt for den nya hastigheten.

Banutformningen begransar STH genom framforallt snava kurvor. En mojlig dtgard for detta ar
justering av befintliga ralsforhgjningar.

Alvsborgsbanan anvinds idag till fjirrtag, regionaltig, godstag och stéttar vid omledning av bland
annat snabbtag fran Vastra Stambanan. Banan ar i nuldget upprustad med ATC/fjarrblockering och
har skarvfritt spar, utanfor driftplatser, i relativt till mycket gott skick. Vissa delar av banan nyttjar en
STH upp till 160 km/h medan st6rre delar har en STH pa 110 km/h, detta satter begransningar pa
dagens kapacitetsutnyttjande. Totalt finns det 14 driftplatser och 3 hallplatser pa Alvsborgsbanan.
Banan har idag 96 plankorsningar varav 34 ar oskyddade. Banan har trafikeringssystem H.

Viskadalsbanan som gir mellan Varberg och Borés har liknande trafikering som Alvsborgsbanan,
dvs. den trafikeras av regionaltag, godstag och fjarrtdg samt har en viktig omledningsfunktion for
Vistra Stambanan och Vastkustbanan. Banan ar nyligen upprustad till med skarvfritt spér, trots detta
har stora delar av banan en STH pa 80 km/h och nér enbart upp till hogst 110km/h. Detta gor att det
tar 78 min att resa mellan Varberg och Boras i dagsldget. Totalt finns det 6 driftplatser och 7
hallplatser pa Viskadalsbanan. Banan har idag 147 plankorsningar utan planerade atgérder varav 98 ar
oskyddade. Idag finns begransningar for godstag pa banan till 50 km/h férutom strickan Boras-
Horred dar det ar 70 km/h, f6r vidare info se linjeboken. System M begrénsar idag Viskadalsbanan till
140 km/h.

Norra Bohusbanan trafikeras av godstig samt regionaltig. Aven snabbtig trafikerar banan under
delar av aret. Totalt ar restiden ca 80 min fran Stromstad till Uddevalla, STH pa stora delar av banan
ar idag 9o km/h och gér aldrig 6ver 110km/h. Strémstad ar andpunkten for hela Bohusbanan. Enbart
delar av banan har uppgraderad sparstandard vilket gor att banstandarden Gver hela banan kan ses
som lag till medelniva. Totalt finns det 6 driftplatser och 2 hallplatser pd Norra Bohusbanan. Banan
har idag 144 plankorsningar varav 104 ar oskyddade. Spéarstandarden, spargeometrin samt
vagskydden begransar idag STH pa flertalet stillen vilket bidrar till ovan presenterade siankta
hastigheter. System M begransar idag Norra Bohusbanan till 140 km/h.

Kinnekullebanan ir den enda av banorna i utredningen som ar oelektrifierad. Banan trafikeras av
godstég och regionaltdg, den saknar d&ven ATC/fjarrblockering och styrs istéllet av system M. Topp
STH pa Kinnekullebanan dr 100 km/h, de storre noderna pa banan ar Lidkoping och Mariestad som
har en restid pa ca 47 min. Banan stracker sig mellan Hékanstorp i soder déar den 6vergér till
Alvsborgsbanan samt Gardsjo i norr dir den dvergér till Vistra Stambanan. Totalt finns det 8
driftplatser och 10 hallplatser pa Kinnekullebanan. Banan har idag 216 plankorsningar varav 148 ar
oskyddade.

Noder

I dagsléget ar Boras en central nod i det regionala jarnvigsnatet, har sker byten mellan
Alvsborgsbanan, Kust till kustbanan och Viskadalsbanan. I dagsliget ir det ej mdjligt att ka fran
Herrljunga och byta tag till Viskadalsbanan varje timme.

I Herrljunga sker byten mellan Alvsborgsbanan och Vistra stambanan. P4 s vis dr Herrljunga en
viktig nod for omledning av trafik pa Vastra Stambanan. Tag har ankommer och avgar fran Vistra
stambanan i 6stlig respektive vistlig riktning 4 génger i timmen.

I Varberg sker byten mellan Viskadalsbanan och Vastkustbanan. Har ankommer tég i tvd ginger per
timme i vardera riktningen pa vastkustbanan.
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4 Metod

4.1. Arbetsmetod

I detta kapitel beskrivs utredningens arbetsprocess. Syftet med detta kapitel ar att arbetsprocessen ska
vara repeterbar i framtida utredningar/AVS:er.

Utredningen har bearbetat de olika banorna i tva etapper.

1.

41.1.

Datainsamling och uppréttning av nuldgesbild av respektive bana i syfte att skapa en
overgripande mélbild och kartlagga forutsattningar. Har inkluderades samtliga banor i
utredningen.

Efter att en forsta 6vergripande bild hade formats avgréansades utredningen infér en mer
detaljerad studie. I detta stadie s valdes fokus att liggas p4 strickan Uddevalla — Oxnered
samt Herrljunga-Varberg. Denna avgriansning gjordes for att Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan #r prioriterade och for att resterande delar av Alvsborgsbanan redan r
utredda eller har hog hastighet. Boras och Varberg har varit utredningens framst prioriterade
noder. Utredningen har dock velat presentera hela Alvsborgsbanan s&vil som Viskadalsbanan,
darfor har material fran tidigare utredningar ateranvénts och presenterats pa nytt. Pa detta vis
presenteras en helhetsbild i denna rapport.

Etapp 1 Infor workshop och forberedande utredningsarbete

Utredningens arbetsprocess borjade med att skapa en 6vergripande nulidgesbild av respektive bana
som skulle utredas. Foljande punkter inkluderades i nuldgesbilderna

Befintlig STH

Spargeometri — sdsom befintliga kurvradier och rilsférhojningar samt vaxlar i ytterkurva
Sparmaterial - skarvspar eller helsvetsat

Plankorsningar, deras skyddsalternativ samt planerade plankorsningsétgarder
Trafikeringssystem

Bandelar och
strackans langd

Elektrifierad eller ej __—

— ktl-system tekn
lankorsni

ATC styrd eller €] Plankorsningar

Efter att punkterna ovan

inventerats for respektive
Tidigare
bana kunde de o8

utredningar

sammanstallas i form av en
nuldgesbild, infér workshop
med externa intressenter. I

workshopen medverkade

foljande parter:
e Trafikverket .
° Norconsult NUIageSbIId
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e Hallandstrafiken
e Vasttrafik

e Vistra Gotalandsregion

4.1.2. Workshop

Workshopens syfte var att komplettera utredningens nuldges- och problembild f6r respektive bana.
Det var ocksé for att bilda en uppfattning av vilka banor som prioriterades ur ett externt perspektiv
samt mélsiattningen kring dessa. Workshopen utfordes digitalt 16/10—2024.

Workshopen var indelad i tre delar med tva olika 6vningar.

1. Forst presenterades agenda for dagen, inledning med bland annat presentation av
utredningen samt de olika banornas nulédgesbild.

2. Del tva bestod av forsta 6vningen. Har 1ag fokuset pa mal, brister och verktyg for strackan
Herrljunga-Boras. Anledningen till att denna valdes var for att den ansédgs vara ett gott
exempel tack vare sin befintliga utformning samt att dar i dagsléget inte fanns nagra planerade
atgarder. Det ar dven en striacka som samtliga deltagande intressenter berors av.

3. Del tre bestod av 6vning tvd. Med samma fokus som den férra 6vningen zoomade utredningen
ut har till att 6verblicka samtliga fyra banor.

Workshopen anvande sig av tva PowerPoints. Dessa finns tillgangliga som Bilaga 1. Ut6ver
presentationen anvindes det digitala verktyget Mural under workshoparbetet.

Efter workshopen sammanstélldes alla inkomna synpunkter i ett utskick till alla deltagare, dessa finns
presenterade i Bilaga 2. Nedan sammanfattas de synpunkter som framst paverkat utredningen:

e Fran Ovning 1:

o Onskemal om att kunna hélla ihop Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan for snabbare
forbindelser till Varberg samt norrut.

o Onskemal om att kunna trafikera timmestrafik med taktfast tidtabell med
genomgaende trafik i Bords mot Varberg. Lagom lang uppehallstid i Borés efterfragas
da med.

o Brist med for 1anga uppehallstider i Borés for att kunna kora vidare mot Varberg
o Onskemal om hogre hastighet p4 strickan infor omledning pa banan

o Mollaryd, Borgstena och Torpakra, hur ska de hanteras vid en hastighetshojning?
Stopp hir inte prioriterat pa ldngre sikt. Ar plattformarnas standard modern med
modern utrustning?

e Fran Ovning 2:

o Langsiktigt Restidsmal Borés-Varberg dr under 60 minuter. Utbudsmal ar
timmestrafik med taktfast tidtabell och bra anslutning i Boras, dven d& genomgaende
trafik i Borés till Herrljunga.

o Behovet av hojd hastighet hianger tiatt samman med motesstationerna som finns idag,
primart Skene och Veddige samt tiden det tar att kora mellan dessa for att &
timmestrafik, men man bor med tanke pa restidsmalet dven ta i beaktning det
langsiktiga restidsmaélet och eventuellt byggnation av nya motesstationer

o Behall system M. Ligg pengarna pa plankorsningar och plattformar
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o Onskemal om timmestrafik Uddevalla — Herrljunga med taktfast tidtabell och bra
anslutningar i Herrljunga.

4.1.3. Etapp 2 Fordjupningsarbete

Utredningen skiftade direfter fokus till en mer genomgéende och detaljerad utredningsmetod.
Resultatet fran workshopen tillsammans med interna diskussioner avgransade har det djupare
analysarbetet till Alvsborgsbanan samt Viskadalsbanan, specifikt strickan Herrljunga-Varberg samt
Uddevalla-Oxnered. Varfor delar av Alvsborgsbanan blev exkluderade #r for att stora delar hiir redan
har 160 km/h STH och delarna som inte har det #r redan utredda i Atgéirdsvalsstudie
Alvsborgsbanan. Resultatet av AVS pa aktuell stricka har sammanfattats i denna rapport.

Kinnekullebanan och Norra Bohusbanan har inventerats och strategiskt delats in i dtgdrdspaket men
inte analyserats djupare. Detta representerar fram till fjarde steget enligt processbilden nedan. Data pa
varje bana samlades in och redovisas i Bilaga 3.

Efter workshopen fick projektet en tydligare inriktning for en djupare analys av nuvarande
bankapacitet, samt framtagande av atgarder for hojning av STH. Det var viktigt att inventera befintliga
banors kapacitet for att sedan kunna optimera utredningens delstrackor utifran
trafikeringskapaciteten. Dvs. bara for att STH hdjs behover inte det betyda att
trafikeringsmajligheterna kommer bli battre dé detta styrs dven av métesmojligheterna pa banan.

Inventera Inventera 6vriga
. Inventera . o
LEIEGINE] forutsattningar som

forutsattningar . paverkar STH

Dela in banorna i
atgardspaket

Utred atgarder for Sammanstall grafer
respektive over bantekniska
atgardspaket granser

Analysera paverkan Sammanstall ny STH

pa kapcitet per atgardspaket

Optlmgra Kostnadsbedom o
respektive Sammanstall

atgardspaket utifran . refpektlve
. atgardspaket
kapacitetsanalysen

Effektbedomning

utredningsalternativ

1. Inventera bantekniska forutsittningar

a. Utover kurvradier behovde rilsforhojning, sparkvalité och 6vergédngskurvor
dokumenteras for varje bana. Detta for att kunna spartekniskt utviardera vilken STH
som &r bantekniskt mojlig samt vilka eventuella atgirder som kravs for att hoja den.
Aven vixlar i ytterkurvor inventerades d& de paverkar mojligheten till
hastighetsho6jning.

2. Inventera plankorsningar

L AvS Alvsborgsbanan, Trafikverket, 2021
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Samtliga plankorsningar pa berérda banor inventerades. Utredningen filtrerade sedan
bort plankorsningarna med idag redan planerade dtgarder for att kunna se 6ver vilka
som eventuellt behovde atgiardas for utredningsforslaget med ny STH.

De plankorsningar som inkluderades i utredningen inventerades vidare, exempelvis
avseende skyddstyp och vigklass.

3. Inventera 6vriga forutsiattningar som péverkar STH

Kontaktledningssystemet inventeras i de fall detta begransar STH
Eventuella plattformar som pédverkade STH undersdktes och vid behov inventerades.

Hir undersokte utredningen dven ifall andra faktorer kunde paverka STH pa banorna
men inga ytterligare identifierades som behévde dtgirdas.

4. Delain banorna i atgardspaket

a.

For att enklare kunna analysera och utreda banorna delades de in i atgardspaket
mellan driftplatser. Uppdelningen delade banorna ungefirligt i jamnlanga strackor.

Uppdelningen gjorde det enklare att diskutera specifika dtgiarder och deras nytta i
helheten.

Det hade dven syftet att kunna dela upp kostnaderna pé olika striackor och darmed
prioritetsindela delstrackorna, de hogst prioriterade atgirderna kan darmed
investeras i forst.

Det var fram till detta steg utredningen undersokte Kinnekulle- samt Norra
Bohusbanan

5. Sammanstill grafer 6ver bantekniska granser

a.

STH begrinsas fraimst av spargeometrin. For att bilda en uppfattning av vad for
hastighetshojningar banan tal i befintligt skick sa skapades en hastighetsprofil for
respektive atgardspaket.

Detta hjdlpte dven till att identifiera vart pa respektive atgardspaket som det kriavdes
detaljutredning av atgardsforslag

6. Utred atgéarder for respektive atgardspaket

a.

Utifran grafen som sammanstélldes i férra steget fokuserade utredningen péa de stéllen
som idag ej gick att h6ja STH: n bantekniskt. Detta analysarbete producerade samtliga
enklare bantekniska dtgiarder som kravdes for att uppné en hogre och konsekvent
hastighet langs strackorna. Detta resultat visade vad det var mojligt att, inom
utredningens ramverk, héja STH till.

Hir analyserades dven andra teknikomradens atgérder daribland anpassning av ktl-
system, slopning/uppgradering av plankorsningar, forutsiattningar for
banunderbyggnad, bullerdtgiarder och anpassning av fallstrackor for befintliga
vagskydd. Sammanstéllning av fallstrackor finns ocksa i Bilaga 3.

7. Sammanstall ny STH per atgardspaket

a.

Steg 6 och 77 utférdes parallellt med varandra, fokuset var att kunna héja STH sé
mycket som mojligt i kontinuerliga strackor. Detta for att tag i praktiken har
begransningar pé hur fort de kan accelerera samt retardera vilket gor att STH inte
alltid ar likstallt med tégets faktiska hastighet.
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b. Utifran detta fick utredningen ett forsta utkast pa de atgiarder som skulle inkluderas i
respektive atgardspaket.

8. Analysera paverkan pé kapacitet

a. Den nya foreslagna STH: n analyserades sedan ur ett kapacitetsperspektiv for att
kunna se den faktiska nyttan i form av reducerad restid respektive gangtid.

9. Optimera respektive atgardspaket utifran kapacitetsanalysen

a. Utifrdn jamforelsen i steg 8 kunde nu atgardspaketen optimeras utifrén kapacitets-
och trafikeringsbehoven pé respektive stracka.

b. Resultatet av detta blev ett komplett tgiardspaket per delstricka, som optimerats
utifran hur banorna i praktiken kommer trafikeras.

10. Kostnadsbedom respektive atgiardspaket

a. Baserat pa schablonkostnader framtagna i utredningen kunde nu en grov
kostnadsuppskattning goras for respektive atgardspaket

11. Sammanstill utredningsstrackor

a. Efter kostnadsbedomningen kunde nu utredningen sammanstilla olika paket med
prioriteringar pa utredningsstrickorna att presentera i form av utredningsresultat.

12. Effektbedomning

a. For att kunna se effekten och samhaillsnyttan med rekommenderade
utredningsstriackor gjordes en effektbedomning. I och med att samtliga
utredningsstrackor ar lika till innehéllet, mal och syfte s har enbart en
effektbedomning gjorts for hela utredningen.

b. Denna utfordes av uppdragsledare och utredningsledare. Utgangspunkten var att
analysera effekten av samtliga atgardspaket utifran de transportpolitiska malen,
uppdelade mellan funktionsmaél och hansynsmal. Varje maluppfyllelse har bedomts
och analyserats for sig. Resultatet presenteras i kapitel 6.5.

Steg 6—9 har utforts delvis parallellt med varandra i utredningen da interna diskussioner kontinuerligt
forts mellan konsult och bestillare for att forma basta majliga atgiardsforslag och prioriteringar.

Framtagandet av ny STH och optimering utifran kapacitetsanalys utférdes parallellt och i flera
omgangar for att f4 fram de mest relevanta och kostnadseffektiva atgiarderna.

4.2. Krav och underlag
4.2.1. Krav

Foljande kravdokument har utredningen forhallit sig till:
¢ TRVINFRA-00398 Banutformning v 1.0

o Utredningen har kontrollerat krav i from av ralsférhojningsbrist och
rampstigningshastighet vid kontroll av kurvor. Avgorande krav har varit: K30512
Teoretisk ralsforhojning, K242943. K30530 och K30532 Ralsforhojningsbrist i kurva
med vixel, K30558 Rampstigningshastighet.

¢ TRVINFRA-00076 Kontaktledning Kontaktledningssystem Systembeskrivning v 2.0
o Kontaktledningssystems olika STH har kontrollerats

e TRVINFRA-00400 Stationsutformning v 2.0
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o Plattformars riskomrade och utformning har kontrollerats.
e TRVINFRA-00304 Plankorsningar v 16.0

o Plankorsningars fallstrackor har kontrollerats utifrén denna
e TDOK 2015:0311 Plankorsningar — val av skyddsalternativ v 9.0

o Krav pa skydd utifrén hastighet har kontrollerats utifrén Tabell 2 "Val av
skyddsalternativ”.

e Anvisningar for projektering och byggande av skogsbilvigar klass 3 och 4

o Antar utformning av ersattningsvagar utifran denna.

4.2.2. Underlag

Utredningen har tagit in underlag for att kartldgga respektive bana samt utreda och avgrinsa vilka
plankorsningar som idag inte har planerade atgéarder och darmed behdver tas hansyn till i
atgardsforslagen.

For tekniska data och information om anldggningen har Trafikverkets tillgdngliga system anvénts,
framforallt har information hamtats fran BIS, Plk webb, Ebba och Utforskaren Jarnvagsfilm.

Foljande AVS:er har utredningen anvint som underlag
o Atgirdsvalsstudie Viskadalsstraket
o Atgirdsvalsstudie Alvsborgsbanan
e Atgirdsvalsstudie Norra Bohusbanan
Foljande utredningar och dtgardsbeskrivningar har utredningen anviant som underlag
e Funktionsutredning — Kinnekullebanan Upprustning och elektrifiering
e Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Boras — Varberg

o Atgirdsbeskrivning for bdl 656 Viskadalsbanan, Upprustning och slopning av plankorsningar
(str. See-Vdi2)

Foljande plankorsningar i nedan tabell befinner sig pa Viskadalsbanan och har planerade atgiarder
enligt underlaget ovan samt frén intern kommunikation inom Trafikverket. De olika atgédrderna ar
olika 1dngt framme i planering/ produktion. Atgirdade plankorsningar antas kunna klara ny
foreslagen STH men kan eventuellt behova ses Gver i ett senare skede. For att komplettera med
kartldggning av befintliga plankorsningsatgirder har Plk-webb anvints.

Plankorsning ID Bandel Km-tal Dagens Planerad atgird
skydd

Soédra vagen/Orrleken 21097 656 142+432 Kryss- & Helbomsanlaggning
stoppmarke

Vig till banvaktsstuga 21100 656 144+733 Oskyddad Agovigsbom

Vavlaregatan 21160 656 167+326 Kryssmirke Slopas

Haven Hakansgirden 1 21161 | 656 167+554 Oskyddad Slopas

Ny plankorsning 656 167+850 - Helbomsanldggning

2 Atgardsnummer SSP135700
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Héaven Hékansgarden 2

Nyhagen

Begravningsplats
Deragarden

Berghem

Hulatorp skattgn 2
Huledal N

Varbergsvigen

Varbergsvigen/Apelskog
1

Oagérden I
Oagarden III
Oagérden IV
Ostergirden
Skraddaregarden

Bengtsgarden

Laggaregarden
Tornehol

Smedbo

Bua1

Bua 2

Hulebo

Lonebo

Hinnared Overgarden
Fégelsang 2
Fégelsang 3
Hinnaredhult 1
Skogséker 1
Ekedal

Stora Bosgérden 2

Koppartoft 2

21163
21164

21166
21167

60280

21187

21193

21200

21201

21203
21205

21206

65724

21217

21227
21240
21242
21246

21253

656
656

656
656
656

656
656

656
656

656
656
656

656

656

656
656
656
656
656

168+028

168+393

168+881
169+140

170+420

173+983
175+593

1774283
177+445

178+192
178+470
1784605
178+895
179+073
179+081

179+329
179+440
179+671

180+097
180+289
180+466
180+748
181+021

182+183
182+295
183+788
187+511

188+029
189+086
190+708
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Oskyddad

Kryss- &
stoppmarke

Kryssmairke
Oskyddad

Oskyddad +
gangfilla

Oskyddad

Oskyddad +
E-signal

Oskyddad
Oskyddad

Oskyddad
Oskyddad
Oskyddad
Kryssmairke
Oskyddad
Oskyddad

Oskyddad
Oskyddad
Kryssmarke
Kryssmairke
Kryssmarke
Oskyddad
Kryssmarke
Kryssmairke
Oskyddad
Oskyddad
Oskyddad
Oskyddad
Oskyddad
Oskyddad
Oskyddad

Slopas
Slopas

Slopas
Slopas

Helbomsanliggning

Slopas
Slopas

Slopas
Slopas

Agovigsbom
Slopas
Slopas
Slopas
Slopas

Helbomsanldggning
(forflyttad)

Slopas

Slopas

Slopas

Slopas

Slopas

Slopas

Slopas
Helbomsanldggning
Slopas

Slopas

Slopas
Helbomsanldggning
Helbomsanlaggning
Agovigsbom

Helbomsanlaggning



Jonsjo gard 1 21254 656 191+046 Oskyddad Slopas

Jonsjo gard 2 21255 656 191+216 Oskyddad Slopas

Jonsjo siteri 191+481 Oskyddad Slopas

Jonsjo gard 3 191+681 Oskyddad Slopas

Alebick S 21265 656 194+158 Kryss- & Helbomsanliggning
stoppmairke

Lunna 21266 656 194+484 Oskyddad Slopas

Jarlovs 2 21269 656 195+360 Oskyddad Slopas

Jarlovs gard 21270 656 195+631 Kryssmarke Helbomsanlaggning

Mejerivagen 21282 656 198+780 Kryss- & Slopas
stoppmarke

4.3. Avgransning

Utredningen har fatt som avgransning att fokusera pa smarre atgiarder for att hoja STH, detta i syfte
att minimera kostnaderna for atgardsforslagen.

Foljande faktorer har utredningen anpassat sig efter:

For att en vixel i sitt normalldge ska kunna paverka STH maste den vara beldgen i en kurva samt
avgrena utat fran kurvan. Utredningen har identifierat de vixlar p& Alvsborgs- samt Viskadalsbanan
som kan paverka STH, atgirder har ej tagits fram for dessa di de anses for stora i kostnader och
komplexitet. Atgirdsforslagen har istillet anpassats utifrin vixlarna som en fast forutsittning pa de fa
stillen det blivit aktuellt. Efter inventering av banorna visade det att enbart en vixel har varit aktuellt
att anpassa atgirdsforslag utifran. Vixeln ar beldgen pé Jarlovsby linjeplats och bendmns 2a.

Plankorsningar som har planerade dtgiarder har utredningen ej inkluderat dd dessa frén utredningens
perspektiv anses atgardade ur ett STH-begrinsande perspektiv, dessa redovisas i kapitel 4.2.2.

For Viskadalsbanan har rekommendation for atgiarder pa plankorsningar tagits fran tidigare utférd
plankorsningsinventering3. For de fa plankorsningar som behover atgardas pa strackan Uddevalla-
Oxnered och Herrljunga — Boras har bedémning av tgird gjorts utifrin foreslagen hastighetshdjning
och kravdokument TDOK 2015:0311. Nagon bedomning for mojlighet till slopning har ej gjorts da det
kraver djupare analys likt en plankorsningsinventering.

Atgdrder inne pa stationsomraden tas ej fram pa Viskadalsbanan d& persontig stannar pa samtliga
stationer. Detsamma giller ej for Alvsborgsbanan dir hiinsyn tagits for genomgaende tag i storre
utstrackning. Dock bedoms dtgirder inne i tatorter vara bade mer komplexa, begriansade samt ha
hogre kostnader vilket har tagits hiansyn till i bedémning av atgardsbehovet. Darfor har
plankorsningar inne pa stationerna ocksé avgrinsats fran da de kan kriava omfattande foljdatgarder
som exempelvis stillverksbyte. Detsamma géller for plattformar som identifierats se smala ut under
utredningens ging. Dessa noteras men utredningen avgriansas fran plattformsbreddning d& det kraver
en fordjupad utredning pa stationsomradet. Separat projekt for plattformsétgarder finns for
Viskadalsbanan kallade “Bdl 656 Plattformsforlangningar” som ar uppdelade pa tva, en for VGR och
en for Halland (atgérds nr 17476 och 21627).

3 Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Boras — Varberg, Trafikverket 2019
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Avgransning har gjorts pa bandel 655 genom Borés, vilken inte ingér i utredningen.

Utredningen har framforallt tagit hansyn till tdgkategorier 1 respektive 3 (A- och B-tdg). S-tag har
tagkategori 8, dessa har langre bromsstricka an kategori 1 respektive 3 tig. Kategori 8 tig ir ej det
huvudsakliga transportmedlet pd banorna men berors da de kan anvinda banorna vid omledning fran
exempelvis Vastra stambanan. S-tag har darfor ej simulerats och darmed har inte gangtidvinsten for
dessa tagits i beaktning i de slutliga atgardsforslagen.

4.4. Kostnader

I syfte att effektivisera projektets arbetssatt med att bedoma samhallsnyttan for olika dtgiarder har
kostnadsbed6mning i projektet generaliserats for att kunna skapa ett simplare mer 6verblickande
perspektiv pa kostnader. Detta har tillatit utredningen att enklare jamfora flera olika atgardspaket med
varandra. Schablonkostnaderna som anvints i utredningen sammanfattas nedan och beskrivs i mer
detalj i kapitel 4.4.1.

Atgird Schablonkostnad (SEK) Kommentar

Nytt vagskyddssystem | 6 000 000 kr

Justering av | (50 000 kr + 5000 kr/m) *1,3 50 000 kr for isolatgirder per
fallstrdckor pa plankorsning. 5 000 kr/m for att
befintlig plankorsning forlanga kablar med schakt och nytt

material. Stor risk for att dtgarden
blir mer komplex 4dn byte av isol +
kabelatgarder, 30% riskpaslag.

Slopning av PLK | 300 000 kr 200 000 for lantmateriforrattning
och 100 000 for rivning (oskyddad
med E-signal).

Ersdttningsvdg | 3000 kr /m + 8 000 kr/m 4 meter bred skogsbilvig. 3000
kr/m for vagbyggnationen.

Antagit en bredd om 8 meter for
plats for 4m skogsbilvag och 6vrigt
viagomrade pa sidorna. 8000 kr/m
for inlosen av mark.

Rdlsforhojning | 500 000 kr + 15 000 kr/m. 500 000 kr ar for etablering av
sparriktare.

5000 kr/m for att bruka den.

5000 kr/m for sparmaterial
(ballast) och markkostnader.

5000 kr/m for justering av ktl-

anldggningen.
Forldngning av | 500 000 kr + 20 000 kr/m 500 000 kr ar for etablering av
overgdngskurvor sparriktare.

20 000 kr/m f6r sparmaterial
(ballast), markarbeten, bruka
sparriktaren samt justering av ktl-
anliggning.
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Utbyte av
kontaktlednings-
anldggning

Rivning: 50 000 kr/brygga +
13 000 kr/enskild stolpe.
Nytt system: 230 000 kr/brygga +

58 000 kr/enskild stolpe + 190 000
kr/nytt system.

Inkluderar rivning av befintligt
system samt nytt system

Rivning av bryggor 50 000 kr/st.
Rivning av stolpar med tillbehor
13 000 Kkr/st.

Nytt system riaknat per brygga 230
000 kr/brygga + 58 000 kr/enskild
stolpe

Ovriga kostnader per ny sektion
(typiskt 1,2 km) 190 000 kr/st.

Ombyggnad plattform | 10 000 kr/m2 eller 100 000 kr 10 000 kr/m? ar f6r nybyggnad av

plattform.

100 000 kr ar fér markering av
riskomrade

441.

Nedan redovisas hur varje schablonkostnad tagits fram. For att forenkla berakningen av

Genomgang av schablonkostnader

schablonkostnaden for smirre atgarder har utredningen antagit att materialkostnaden och
arbetskostnaden &r lika stora. Byggherrekostnader adderas som ett 30 % paslag pa respektive
atgiardspaket under kapitel 5.4, detta da utredningen tar som férutsittning att dtgarderna paketeras
ihop i kommande skeden sdsom utredningen paketerat ihop dessa. Varje atgardspaket adderas dven
med ett riskpaslag pa 30 % med hansyn till att utredningen ar pa en 6vergripande niva.

Nytt vigskyddssystem

I dagsliget estimeras en ny ALEX-anldggning kosta 6 000 000 kr. Kostnaden har uppskattats vara
samma oavsett typ av bomanldggning.

Férldngning av fallstrécka for PLK

Forlangning av fallstracka innebar i enklaste fall bara flytt av isolerskarv samt kabel for forlangningen.
Kostnad for isolerna uppskattas till ca 50 000 kr plus 5000 kr/m f6r kabel med markarbete. Lingden
som varje fallstracka behover forlangas har tagits fram i utredningen och anviands darmed for att
berdkna kostnaden. Denna typ av atgird blir dock ofta mer komplex i och med att manga
vagskyddssystem har granssnitt mot varandra eller andra signalsystem, vilket utokar omfattningen.
Aven om det inte finns nigra andra vigskyddsfillstrickor eller driftplatser inom forlingningsstriackan
ar det en stor risk att 1agspanning paverkas. Exempelvis kan befintlig matningsstracka for spanning bli
for lang, detta innebar ny elkraftsmatning, transformator om hjéalpkraft finns, annars nytt
abonnemang. For att representera dessa osdkerheter har ett riskpaslag pa 30 % tillforts specifikt pa
dessa atgirder i respektive atgiardspaket.

Slopning av PLK

En lantmateriforrattningsprocess uppskattas till cirka 200 000 kr men kan variera mycket beroende
pa befintligheterna pa plats samt pd markagoforhéllanden. Rivning av plankorsning ar en enklare
atgard uppskattad till ca 100 000 kr.

Ersdttningsvig

En 4 m bred skogsbilvig (grusvig) uppskattas kosta ca 3000 kr/m. Denna atgird ar enbart med som
ett tillagg till "slopning av PLK”.
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Inlésen av jordbruksmark antas kosta 1000 kr/m?2. Antagen totalbred for vigomradet antas vara 8 m
for att fa plats med 2 m sidoomrade pa respektive sida om viagen. Darfor blir meterpriset 8 000 kr/m
for inlosen av mark.

Rélsférhdéjning

Vid ralsforhojning kravs minst en korning med en sparriktare, ska ralsforhéjningen 6kas med mer an
45 mm krivs det tvd korningar. Som grundregel har utredningen uppskattat att en sparriktare kor ca
100 m/timme vilket isé fall kostar ca 5000 kr/m samt ca 500 000 kr for att etablera. Utredningen
raknar med att det racker med en etableringskostnad per atgardspaket da det ar relativt laga avstand i
respektive atgiardspaket.

Som en generalisering riknar dven utredningen med att kontaktledningsanldggningen maste justeras
vid forandrad ralsféorh6jning. Utredningen har raknat med att kontaktledningen behover justeras i
antingen horisontellt och/eller vertikalt lage, dvs. enbart smarre atgarder. Utredningen bedomer att
det ar relativt 1ag risk att storre justeringar behover goras. En summa pé 5000 kr/m har bedémts
rimlig for dessa justeringar.

Ovriga kostnader ir fraimst markarbete samt sparmaterialet som behdvs vid justering/etablering av
ralsforh6jning, utredningen riaknar med 5 000 kr/m for detta.

Hela cirkularkurvan behdver ralsforhojning for de kurvor som behéver atgardas, hela cirkuldrkurvans
langd maste ddrmed tas hiansyn till vid berdkning av kostnader. I praktiken kommer dven
overgdngskurvorna behova justeras samt sparrikta men detta har bedomts for detaljerat for denna
utredning att utvirdera, utredningen riknar ddrmed att detta ingar i kostnaderna ovan.

Férldngning av évergdngskurvor

Vid forlangning av 6vergangskurvor kravs minst tva korningar med en sparriktare. Som grundregel
har utredningen uppskattat att en sparriktare kor ca 100 m/timme vilket isa fall kostar den ca 5000
kr/m samt ca 500 000 kr for att etablera.

Ovriga kostnader ir fraimst markarbete, spdrmaterial och justering av ktl-anléiggning. Totalt riknar
utredningen med 20 000 kr/m for att forlanga 6vergangskurvor, déar hela de nya 6vergangskurvornas
langd beriknas i kostnaden.

I de fall dar bade ralsforhgjning och forlangning av 6vergangskurvor kravs for samma cirkularkurva
har kostnaden for etablering av sparriktaren tagits med i kostnadsberikningen for ralsforhgjningen.
Nir bada dtgiarderna behovs for samma kurva raknas cirkularkurvans lingd med ralsforhojningens a-
pris medan 6vergangskurvorna riaknas med dess a-pris.

Utbyte av kontaktledningsanldggning

Utbyte av ktl-anlaggning behovs enbart dar S 4,9/5.9 ska uppgraderas till ST 9,8/9,8. Systemen ar sa
pass olika att det inte gér att gora en 1:1 uppgradering som mellan ST 7,1/7,1 och ST 9,8/9,8, bland
annat for att S 4,9/5.9 €j har tillsatsror. Utredningen riknar darmed att det kravs rivning av den gamla
sektionen samt byggnation av en helt ny sektion. Detta innebir nya utliggare, stolpar, bryggor,
viktavspanningar, fastavspanningar kontakttrad, barlina med mera.

For rivning har utredningen riaknat med att kostnaden for samtliga rivningsobjekt ingér inom a-pris
for stolpar samt bryggor. Rivning av bryggor uppskattas till 50 000 kr/st., rivning av stolpar med
fundament, utliggare, jordning etc. till 13 000 kr/st.

For ny sektion blir det mer komplicerat. Nya bryggor och stolpar gar att ridkna styckvis enligt samma
metod som for rivning, det géller dven att det ar tva stolpar per brygga. Utredningen valde darfor att
styckvis utgé frén varje ny brygga. En forutsattning nar kostnadsuppskattning gors for utbyte av ktl-
anldggning ar att miangden bryggor i sektionen ar konstant mellan nytt och gammalt system. Varje
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brygga raknas kosta 112 000 kr/st., da raknat med 23 m langa bryggor, Respektive stolpe, inklusive
fundament, utliggare, jordning etc. uppskattas kosta 58 000 kr/st.

For kostnadsberidkning av bryggor behover dven kostnaden for tva enskilda stolpar inkluderas.
Styckpriset blir darmed (58 000 * 2) + 112 000 = 230 000 kr/brygga avrundat uppat. I vissa fall finns
dar stolpar som behover bytas ut men som inte har tillhérande bryggor, dessa riknas enligt a-pris

58 000 kr/stolpe.

Nytt ktl-system innebéar dock mer 4dn bara stolpar och bryggor, dar kravs dven béarlina, kontakttrad,
viktavspanning med mera. Dessa dr mindre dn kostnaderna for bryggor samt stolpar, utredningen
forenklar darmed detta och berdknar det till 190 000 kr/sektion.

Ombyggnad av plattform

Nybyggnation av plattform, det vill siga ny/ombyggd konstruktion uppskattas kosta 10 000 kr/mz2. D&
antas tillhorande plattformsutrustning vara en forsumbart liten kostnad eftersom enbart sma enkla
plattformar paverkas av atgardsforslagen i utredningen.

Déar markering av riskomrade behover kompletteras har en schablonkostnad p& 100 000 kr/plattform
antagits.
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5 Utredningsarbete

I detta kapitel redogors for stillningstaganden som gjorts i utredningens arbete samt en forklaring till efterféljande kapitelstruktur.

5.1. Forutsattningar for samtliga atgardspaket

For samtliga atgardspaket har ett antal antaganden gjorts, foljande ar generella faktorer som péaverkar/paverkas av STH. De tas ej upp under respektive
atgiardspakets kapitel.

Bro - Ett utdrag fran BatMan har gjorts pa de broar som fanns tillgingliga i systemet. Dessa klarar 200 km/h. Utredningen har forutsatt att samtliga
broar pa strackan klarar minst de hastigheter som foreslas av denna utredning.

ERTMS — ERTMS ér inget hinder for foreslagna dtgéarders genomforbarhet men kan paverka vissa atgarders nytta. Eventuellt kan restider paverkas d&
tadg i ERTMS systemet behdver ha langre bromsstrackor dn befintliga. Detta har inte utretts vidare i denna utredning. Kostnadsuppskattningen
kommer ockséd paverkas om ERTMS ska inforas i samband med atgérderna.

Tagkategorier - Under utredningen har tdgkategori 1 (fore detta A-tag) samt 3 (fore detta B-tag) anvints vid berdkningar for bantekniska atgiarder och
STH. Tagkategori 1 ar godstag och 3 ar de persontdg som ar aktuella pa banorna. Berdkningarna for kategori 1 ar dimensionerande och for 3 far
kurvhastigheten 6verskridas med 10%. I presenterade grafer under kapitel 5.4.X redovisas det slutgiltiga forslaget pd ny STH for persontég, det vill
sdga tagkategori 3.

Buller — Buller har 6verskadligt analyserats pa Viskadalsbanan av en bullerexpert fran Trafikverket. Utredningen har gjort ett stillningstagande att
itgirderna inte innebir en visentlig ombyggnad och siledes inte kriver nigra bulleritgirder. Det samma har antagits for Alvsborgsbanan d& den har
liknande trafikeringar.
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5.2. Kapitelstruktur och stallningstagande

Samtliga atgardspaket ar strukturerade i foljande ordning:

'4 3\
Bana
eBantekniska atgarder som ralsforhojningar och férlangning av 6vergangskurvor
'4 3\
Plankorsningar
| J

ePlankorsningsatgarder som slopning, ersattningsvag, nytt vagskyddssystem och justering av
fallningsstrackor

Kontaktledningssystem
| J
eQOversyn av kontaktledningssystemet med eventuella dtgarder
4 3\
Plattformar
| J
eQversyn av plattformar med eventuella tgérder
'd 3\
Sammanfattning
| J

eSamtliga sammanfattningar innehaller en geografisk 6verblick av atgarder, en presentation av befintlig
samt nytt STH-alternativ for berérd stracka, en graf fran kapacitetssimulering samt en sammanfattning
av atgardspaketet

[Kostnadsbedc’imning for atgardspaketet ]
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Nedan foljer en forklaring till de olika omraden som utretts for varje delstricka samt ett stdllningstagande som sammanfattar utredningens forutsattningar.

Bana

Varje striacka har utretts bantekniskt genom att kontrollera banans spargeometri savil som materialkvalitet. Framforallt har kurvor, 6vergangskurvor och
ralsférhéjningar analyserats. Analysarbetet har ocksa tagit hansyn till banéverbyggnaden, ifall det ar helsvetsat eller skarvfritt spar. Med utgangslage att
kurvornas radie ska vara oférandrade, har utriakningar gjorts for att ta reda pa mojliga hastighetshojningar genom forandrad ralsférhojning eller i vissa fall
forandring av langden pa 6vergangskurvor.

Vid forlangning av 6vergangskurvor har utredningen da givit ett visst antal meter som 6vergédngskurvorna behover férlangas, detta ar en preliminar
bedomning. Optimal spargeometri behover ses 6ver i detaljprojekteringsskede da det kan vara aktuellt att dven justera omkringliggande geometrier intill
overgangskurvorna vid storre atgarder.
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Vixlar har ocksa kontrollerats. De vixlar som kan paverka STH ar beldgna i kurvor och avgrenar utat fran kurvan. For de véaxlar som utredningen har
kontrollerat har nagra visat sig begransa mdjligheterna for hastighetsh6jning. Alternativen for att dtgdrda dessa har ansetts for komplexa for att utreda vidare i
denna utredning.

Stallningstagande: Forlangning av 6vergangskurvor undviks i storsta mén och tas endast med dér det bedomts kunna generera nytta som motiverar
kostnaden. STH anpassas efter befintliga vixlar i anldggningen.

Plankorsningar

Plankorsningars skydd paverkar hastigheten pa banan. Plankorsningar med skyddsalternativ som ej tillater foreslagen hastighetsh6jning har inkluderats i
utredningens &tgirdsforslag. Atgirdsforslagen har tagits fram utifrin utredningsunderlaget samt TDOK 2015:0311. Berérda plankorsningar foresls har
antingen slopats eller uppgraderats till bomanliggning.

Utover skyddsalternativ kan fallstrackor pd bommanliggningar begransa foreslagen ny STH. Plankorsningarna med skyddsalternativ som ér tillrackligt for
foreslagen hastighet har istéllet fatt sina fallningsstrackor analyserade for att underséka om de ar tillrackliga for den nya hastigheten eller €j. Samtliga av dessa
som ej haft tillrackligt ldnga fallningsstrackor har dven inkluderats i atgiardsforslaget. I utredningen har inte hansyn tagits till konnektioner pa varje bana da
det anses for detaljerat for detta skede men behéver tas hiansyn till i kommande projekteringsskeden.

Stallningstagande: Plankorsningar som har planerade atgirder har utredningen ej inkluderat d& dessa fran utredningens perspektiv anses atgardade ur ett
STH begransande perspektiv. Dessa antas kunna hantera foreslagen STH efter dessa planerade atgarder. Plankorsningar inne vid stationer har avgriansats fran
dé stationsgenomgaende tag ej prioriterats utover pa striackan Herrljunga-Boras, ddarmed har inte STH h6jningar inne pa driftplatser prioriterats.

I AVS Korta magasin — Sjuhirad, diarienummer TRV2024/117590 aterfinns 5 plankorsningar inom denna utredningsomriade med korta magasin som
behover atgiardas i samband med projekt for 6kat skyddsalternativ i plankorsningar.

Kontaktledningssystem

Vilket kontaktledningssystem som finns pa strackan har utretts mot foreslagen ny hastighet och TRVINFRA-00076.

Stallningstagande: Dar kontaktledningssystemet inte klarar foreslagen hastighet foreslas ett kontaktledningsbyte forutsatt att kostnaden motiverar nyttan. Dar
foreslas att hela den strackan med det dldre systemet byts ut.

Plattformar

Dagens plattformar pa strickan har studerats med hjilp av jarnvéagsfilmer och BIS. Det som kontrollerats dr ifall det finns tillrackligt riskomrade langs sparet
samt om plattformen ser for smal ut. I de fall plattformen ser for smal ut har det noterats men det ingér €j i utredningen att analysera behovet av breddning av
plattformen da det kraver djupare utredning med helhetssyn 6ver stationsomréadet.
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Stallningstagande: Komplettering pa plattform foreslds dar den inte anses uppfylla krav pa riskomrédet. Pa de platser dar det finns smala plattformar av tra
har ny plattform foreslagits med dagens standard. Atgirder inne pa driftplatser kan kriva mer omfattande foljdatgirder viket utredningen avgrinsas fran. Det
finns pagaende projekt for plattformsatgirder langs Viskadalsbanan, observerade atgirder har darfor inte tagits med i kalkylen for Viskadalsbanan.

5.21. Beskrivning av STH-grafer
Foreslagen ny STH beskrivs i varje dtgardspaket med ett diagram. Samtliga grafer styrs enbart av bantekniska atgarder da dtgiarder for andra teknikomraden
ar mer anpassningsbara utifran strackans begransningar.

e Orange graf visar STH utifrén vad befintlig utformning pa strickan kan klara. Denna graf ar teoretisk och kan hoppa mycket upp och ned i hastighet.

e Den gra grafen visar STH med atgirder som utredning funnit méjliga. Den innehéller alla mojliga justeringar i ralsférhojningar som har hittats. Den
gra grafen innehaller inte storre atgarder sdsom forlangning av 6vergangskurvor.

Utifran den gra grafen har optimering av atgardspaketet gjorts for att kunna presentera ett slutgiltigt forslag fran respektive atgardspaket. Optimeringen har
gjorts utifran kapacitets- och trafikperspektivet och resulterat i den bla grafen. Har har dven atgarder for 6vergangskurvor inkluderats ifall det ansetts
samhaillsnyttigt motiverat fran kapacitetsperspektivet.

e Den bla grafen inkluderar dven persontagens procentuella kurvhastighetséverskridande (10%) vilket inte den gra eller orangea gor. Den bl grafen
visar saledes mojlig STH for ett persontdg pa strackan och ar det slutgiltiga atgardsforslagets STH.

Utifran den bl grafen har anpassningsatgarder fran teknikomraden utover bana inkluderats i atgardspaketen.
Graferna visar STH och inte tigens korning med acceleration/retardation, det visas i ndstkommande graf.

5.2.2. Beskrivning av grafer fran simulering

I slutet pa samtliga delkapitel redovisas en graf av simulering med ett persontg pa strackan. Grafen visar korningen for taget med acceleration och retardation
vid stationerna till skillnad fran STH-graferna som inte visar pa stoppen vid stationerna. Graferna ar framtagna utifran en simulering med 0% forarmarginal.
Det vill sdga att den ar simulerad utifrdn nir det teoretiskt gar att borja accelerera samt retardera, hansyn har inte tagits till olika beteenden hos férare. Dessa
grafer har sedan jamforts med nuldgesbilden for att kunna ge en bild av effektiv reducerad gangtid for tigen, dvs. hur ldng tid det gar att kora fran punkt A till
B i respektive atgiardspaket. Detta har analyserat for att se effekten i form av reducerad restid, dvs. hur lang tid i praktiken det tar att kora fran punkt A till B,
dar hansyn tas till métesmojligheter med mera. Graferna giller dock inte for de X55 tag som trafikerar banan, dess gangtidsvinst redovisas i text intill
graferna. X55 tgen har en annan gingtidsvinst dn resterande B-tdg, detta for att de enbart stannar i Varberg, Boras, Herrljunga samt Uddevalla.

5.2.3. Atgardskategorisering

For att mojliggora i kommande skeden att handplocka dtgirder frén de olika atgardspaketen och forma nya prioriteringar/paket, 4n utredningsstrackornas
prioriteringar i kapitel 6, har utredningen namngett atgarderna utifran kategorier. Férklaringen pé atgiardstyperna finns nedan:
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Atgirdstyper:

V — Nytt vagskydd

F — Justering av fallstrackor

S — Slopning av plankorsning (inkl. eventuell ersattningsvig)
R — Rilsférhojning

O — Forlingning av 6vergingskurvor

K - Utbyte av kontaktledningsanldggning

P — Plattformsétgard

Utover atgardstyp finns dven bandelen samt ett unikt nummer med i &tgdrdens ID, numreringen startar fran ”1”

pa respektive bandel samt respektive
atgardstyp. Se exempel nedan pa en plattformsatgiard pa bandel 654.

Bandel Atgérdstyp

\ / Numrering

654-P-1 ""'-’.’-’
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5.3. Sammanfattning av atgardspaket
Utrednings- | Atgiird som studerats och . Uppskattad kostnad Kommentar
Nr. alternativ | bedomts Lingd (km) | Bana Bandel for atgiard
1 1 E;:tlghetshommg Uddevalla- 13 Alvsborgsbanan 650, 651 | Ca 25 600 000 kr
2 1 Hastighetshgjning Ryr-Oxnered | 12 Alvsborgsbanan 651 Ca 27 500 000 kr
- o “ Ca 85 000 000 kr Medtagen sammanfattning
3 Oxnered - Hakantorp 32 Alvsborgsbanan 652 (enligt AVS) fran tidigare utford AVS
) Avgriansas fran utredningen
4 Hakantorp — Herrljunga 27 Alvsborgsbanan 652 pga. redan hoga hastigheter,
se tidigare kapitel 4.3
5 2 Eis;lgghetShanlng Herrljunga- 10 Alvsborgsbanan 654 Ca 52 500 000 kr
6 2 Ea}stlghetshmmng Ljung- 17 Alvsborgsbanan 654 Ca 74 600 000 kr
ristad
7 2 Hastighetshojning Fristad- 10 Alvsborgsbanan 654 Ca 31200 000 kr

Borés
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Hastighetsh6jning Boras-

8 Viskafors 15 Viskadalsbanan 656 Ca 92700 000 kr
9 ?ﬁ:&ghetshommg Viskafors- 21 Viskadalsbanan 656 Ca 188 000 000 kr
10 Hastighetshojning Skene- 19 Viskadalsbanan 656 Ca 115 700 000 kr
Horred
11 Hastighetshdjning Horred- 13 Viskadalsbanan 656 Ca 167 800 000 kr
Veddige
12 Hastighetshojning Veddige- 16 Viskadalsbanan 656 Ca 250 400 000 kr
Varberg
Enbart inventerad, fram till
13 Gardsjo-Lyrestad 20 Kinnekullebanan | 552 steg 4 enligt
metodbeskrivningen
Enbart inventerad, fram till
14 Lyrestad-Mariestad 17 Kinnekullebanan | 552 steg 4 enligt
metodbeskrivningen
Enbart inventerad, fram till
15 Mariestad-Forshem 25 Kinnekullebanan | 552 steg 4 enligt
metodbeskrivningen
Enbart inventerad, fram till
16 Forshem-Lidkoping 27 Kinnekullebanan | 552 steg 4 enligt
metodbeskrivningen
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Enbart inventerad, fram till

17 Lidkoping-Hékantorp 26 Kinnekullebanan | 552 steg 4 enligt
metodbeskrivningen
Norra Enbart inventerad, fram till
18 Uddevalla-Munkedal 20 621 steg 4 enligt
Bohusbanan .
metodbeskrivningen
Norra Enbart inventerad, fram till
19 Munkedal-Rabbalshede 21 621 steg 4 enligt
Bohusbanan ..
metodbeskrivningen
Norra Enbart inventerad, fram till
20 Rabbalshede-Tanum 17 621 steg 4 enligt
Bohusbanan ..
metodbeskrivningen
Enbart inventerad, fram till
.. Norra .
21 Tanum-Kragenas 10 621 steg 4 enligt
Bohusbanan ..
metodbeskrivningen
Norra Enbart inventerad, fram till
22 Kragenas-Stromstad 22 621 steg 4 enligt
Bohusbanan .
metodbeskrivningen
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5.4. Beskrivning av atgardspaket
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54.1. Hastighetshojning Uddevalla-Ryr
Hastighetsh6jningen Uddevalla-Ryr innebar foljande dtgarder.
Bana
Utredningen har identifierat 3 ridlsforh6jningar enligt tabell nedan. Kolumnen langst till hoger visar pa om &tgarden har tagits med i vidare rekommenderat
atgirdsforslag.
Atgird | Atgird Km-tal Radie Atgiirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkularkurva i AF?
651-R-1 | Ralsférhojning 7+534 - 7+601 -420 Ho6j ralsforhéjning fran 120 till 130 Ja
651-R-2 | Rilsforhojning 9+936 - 10+160 655 Hoj ralsforhéjning fran 150 till 155 Ja
651-R-3 | Rilsférhojning 12+276 - 12+432 880 Ho6j rélsforhéjning fran 110 till 130 Ja
Plankorsningar
Uppgradering av 1 oskyddad plankorsning
Atgird | Plankorsning PIk-ID Km-tal Vagskydd Atgird som krivs for AF
ID
651-V-1 | Angebacken 20797 7+458 Ljud- och ljusanlédggning Uppgraderas till helbomsanldaggning

(forutsatter att sikten inte kommer kunna
uppfyllas, befintlig sikt enligt PLK-webb

uppfyller ej kravet)
Foljande fallstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras
Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstricka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
651-F-1 Ramserod 20792 | 04+481 B 1201/1200 1475/1168 274/-
651-F-2 Torbo 20804 | 10+472 B 1320/1410 1198/1414 -/4
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Kontaktledningssystem
Strdackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h forutom pa nedan kilometertal

o Kil-system ST 7,1/7,1 begransar hojning till 140 km/h pa f6ljande strackor
* km 0+693 —1+783
* km4+128-12+340
*  km13+287 — 14+324
Ingen hogre STH hojning 4n vad befintligt kontaktledningssystem klarar av foreslas, dirmed kravs inga kontaktledningsatgarder i atgardspaketet.

Plattformar

Dar finns inga plattformar pa strickan utéver Uddevalla vilka ej inkluderas i utredningen.
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Sammanfattning

befintliga plankorsningar se Figur 1.

NB4TEMD

.
A

N

Totalt har 6st mojliga atgarder identifierats pa strickan varav 3 dr bantekniska, 1 4r uppgradering av en plankorsning, samt 2 signaltekniska atgarder pa

Teckenforklaring
Utredningsstracka
. Station
Slopning plankorsning
® Uppgradering av befintligt vagskydd
@ Justering fallstrackor plankorsning

Justering ralsforhojning

s
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Figur 1 Geografisk 6verblick av dtgdrder Uddevalla-Ryr
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Detta skulle resultera i att ett persontag kan trafikera mellan Uddevalla — Ryr med en STH enligt Figur 2.
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Figur 2 STH-graf Uddevalla-Ryr

Ryr
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= = = Befintlig for persontag

Mojlig hojning med banans befintliga geometri (exkl.
kurvhastighetsoverskridande)

Mojlig hojning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetsoverskridande)

e Atgirdsforslag persontag (inkl. 10%
kurvhastighetsoverskridande)

Detta resulterar i en gangtidsvinst for regionaltag mellan Uddevalla-Ryr pa 30 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 3. Gangtidsvinsten for snabbtag

X55 blir 28 s.
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Vid kilometer 2 finns en kurva med radie 790 som begréansar hastigheten till 120 km/h f6r persontig. Pa grund av en vixel som avgransar utét i
overgdngskurvan ar den svar att hoja hastigheten for. Djupare utredning/projektering kréavs for att se majligheterna for en hojning i den kurvan.

Hela strackan ar generellt svar att h6ja pa grund av flera snava kurvor som redan har hog ralsférhéjning.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal  Kostnad

Rélsforhojningar 3st 7 205 000 kr

Nytt vagskydd 1st 6 000 000 kr

Fallstrackor 2 1937 000 kr

Byggherrekostnader - +30%

Risk - +30%

Total Ca 25 600 000 kr
5.4.2. Hastighetshojning Ryr-Oxnered

Hastighetshdjningen Ryr-Oxnered innebir foljande &tgéirder.

Bana

Utredningen har identifierat 3 bantekniska dtgirder varav alla ar dtgirder for 6vergangskurvor.

Atgird | Atgird Km-tal Radie Atgiirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkuliarkurva i AF?
651-O-1 | Forlingning av vergingskurva 16+632 - 16+930 -1615 Forliang den kortare 6vergdngskurvan fran Nej

8o till 9o
651-O-2 | Forlingning av 6vergangskurva 17+806 — 17+903 -3000 Forling den kortare 6vergingskurvan fran Nej

40 till 50
651-0-3 | Forlingning av 6vergangskurva 19+488 —19+808 -1467 Forling 6vergdngskurvan frén 79/80 till 95 | Nej
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Plankorsningar
Uppgradering av 2 oskyddade plankorsningar
Atgiird | Plankorsning PIk-ID Km-tal Vagskydd Atgiird som kriivs for AF
ID
651-V-2 | Stora Almés 20818 17+286 Oskyddad Uppgraderas till helbomsanldggning
651-V-3 | Maden 20824 20+178 Oskyddad + E-signal Uppgraderas till helbomsanliggning

Féllstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras

Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstriacka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
651-F-3 Almas 20817 | 16+663 B 1240/1285 1475/1521 235/236

651-F-4 Grunnebo O 20821 | 18+699 B 1336/1502 1505/1505 169/3

Kontaktledningssystem

Strackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h férutom pa nedan kilometertal

o Kil-system ST 7,1/7,1 begransar hojning till 140 km/h pa f6ljande strackor

*  km13+287 — 14+324

Ingen hogre STH hojning dn vad befintligt kontaktledningssystem klarar av foreslds darmed kravs inga kontaktledningsatgirder i atgardspaketet.

Plattformar

Dar finns inga plattformar pa strackan utéver Ryr vilket ej inkluderas i utredningen.
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Sammanfattning

Totalt har 4st moéjliga atgarder identifierats pa strackan varav inga ar bantekniska och 2 dr uppgradering av plankorsningar samt 2 signaltekniska atgiarder pa

befintliga plankorsningar, se Figur 4. Inga av de bantekniska dtgarderna inkluderades i tgdrdspaketets resultat, detta di kostnaderna for dessa atgéarder ej
motiverar nyttan pa enbart 4 sekunders skillnad i gangtid.

N B4TEB00

?5
A Teckenfdrklaring
Utredningsstracka
@ Sstation
Slopning plankorsning

@  Uppgradering av befintligt vagskydd
Justering fallstrackor plankorsning

E 2MEN

NS5
o 2 4 6 km
O PO AL |

LANTMATERI|ET
Skala 160 000, SYWEREF 29 TM, RH 2000

Figur 4 Geografisk éverblick av tgdrder Ryr-Oxnered
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Detta skulle resultera i att ett persontig kan trafikera mellan Ryr-Oxnered med en STH enligt Figur 5.
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= = = Befintlig for persontag

% Mojlig hojning med banans befintliga geometri (exkl.
~ kurvhastighetsoverskridande)
100 Mojlig hojning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetsoverskridande)
e Atgirdsforslag persontag (inkl. 10%
50 kurvhastighetsoverskridande)
0
14 15 18 21
km ..
Ryr Oxnered

Figur 5 STH-graf Ryr-Oxnered

Detta resulterar i en gangtidsvinst for regionaltdg mellan Herrljunga - Ljung pa 12 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 6. Gangtidsvinsten f6r

snabbtag X55 blir 12 s.
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Figur 6 Graf frén simulering av ett persontdg pé stréickan Ryr-Oxnered
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Generellt finns goda forutséattningar for hojning pa strackan utan bantekniska atgarder.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal = Kostnad
Nytt vagskydd ast 12 000 000 kr
Fallstrackor 2st 4 310 000 kr
Byggherrekostnader - +30%
Risk - +30%
Total Ca 27500 000 kr
5.4.3. Hastighetshojning Oxnered — Hakantorp (Vargén-Hakantorp)

Denna striicka har redan utretts i en tidigare AVS, se Bilaga 4. Nedan sammanfattas resultatet och det rekommenderade atgirdsforslaget fran AVS.
AVS har tagit fram 4 olika atgirdspaket varav ett av dem inkluderar en hastighetsh6jning pa strickan Vargon-Hakantorp; Atgardspaket 1.

Atgirdspaket 1 innehaller hastighetshojande &tgéirder Vargon — Hakantorp (140/160) samt samtidig infart i Vara och Vedum. Atgirden bedéms som
samhillsekonomiskt I6nsam (NNK = +0,5). AVS foreslar att atgéirden indelas;

Atgirdspaket 1a: Hastighetshdjning Vargon — [Gristorp].
Atgirdspaket 1b: Hastighetshojning [Gristorp] — [Hakantorp].

For att mojliggora att Alvsborgsbanan utvecklas till taktfast timmestrafik mellan Uddevalla — Vinersborg — Herrljunga kriivs att hastigheten pa strickan
Vargon — Hékantorp hojs frén 110 km/tim till 140/160 km/tim och att stationerna i Vara och Vedum utrustas med samtidig infart. Syftet ar att strackan
mellan Vargon och Vedum skall kunna trafikeras pa mindre 4n 30 minuter. HastighetshGjningar innebar, trots bytet fran skarvspar till skarvfritt spar, att
bullernivierna kring jarnvigen hojs. Det far till foljd att berorda fastigheter behover bulleratgirdas i samband med att hastigheten hojs. Slutligen innebar
hastighetsh6jningen att plankorsningarna langs strackan behover atgéardas for att motsvara kraven pa skyddsalternativ enligt Trafikverkets riktlinjer och
regler. En hastighetshojning kan genomforas och de olika alternativen redogors for i AVS Bilaga 5 som ir bifogad 4ven i denna utredning.

Trafikverket rekommenderar att hastigheten hojs mellan Vargon (km 36+500) och Hakantorp (exklusive Grastorp) for att mojliggora taktfast timmestrafik.
Flera alternativ finns p& hdjningen men det AVS rekommenderar 4r deras UA6. UA6 motsvarar att hela striickan Vargon (km 36,5) — Hakantorp (exklusive
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titorten i Gristorp) hojs till 160 km/tim. Atgirden omfattar 9 plankorsningar, 5 spargeometriska justeringar och bullerskyddstatgirder lings 3580 meter.
Kostnaden beréknas till 85 MSEK. UA6 behover kombineras med stationsatgérder i Vara och Vedum for att mdjliggora taktfast tidtabell.

Bana

Striickan som utreds for hastighetshdjande atgirder, Ox -Hakantorp, dr knappt 4 mil lang och dagens storsta tillitna hastighet (STH) ligger pa 40-110km/h

och ir densamma for alla tdgkategorier, se gron linje i Figur 7. Enligt tidtabell tar det ca 38 minuter Oxnered-Hakantorp och strickan Vargén-Hakantorp
trafikeras pa ca 26 minuter.

Befintlig spargeometri (Ox)-(Hap)
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Figur 7 Befintlig spdrgeometri tillater hastighetshéjning fér tdg i bade kategori A och B.

I diagrammet syns vilka kurvor som begrdénsar ytterligare héjning. Maxhastighet dr hér satt till 160
km/h. Bilden dr inte skalenlig.

Striackan Oxnered - Hakantorp har redan idag goda méjligheter att tillita hogre STH utan spargeometriska forandringar, se Figur 7. I figuren kan utldsas att

utan sparoptimering kan hastigheten hojas till 125 km/h for A-tag (tdgkategori 1) for hela striackan och 135 km/h for B-tdg (tdgkategori 3). Hastigheterna i
figuren ar baserade pa vilken hastighet cirkuldrkurvornas radie och ralsférhéjningen pa banan idag tillater.
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Fran Oxnered (km 22+995) fram till km 32+810 i Vargons ostra utkant finns dock begrinsade mojligheter att hoja hastigheten pa banan. Faktorer som

paverkar denna avvéagning ar kurvor, plankorsningar, buller och langden pa strackan mellan hallplatser. En hastighetshGjning innebér, oavsett om fysiska
forandringar utfors pa banan eller inte, att 6kat skydd for sikerhet och miljo kravs.

Fokus pé hastighetshoéjande atgirder ligger darfor pa strackan fran km 32+810 till km 62+823, vilket ar fran strax efter Vargon fram till Hkantorp.

For att hoja till 160 km/h for B-tag efter km 32+810, beho6ver ralsforhojningen justeras i fem cirkuldrkurvor. I nedan Figur 8 stér det UA1a vilket ar
utredningsalternativet som sedan tas vidare att bli flera olika alternativ i AVS, bland annat UA6 som rekommenderas.
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Figur 8 Hastighetsprofil fér UA1a. Den gradvisa upp-/nedtrappningen av STH syns till vinster i diagrammet

Plankorsningar

Aven plankorsningar paverkas av hastighetshojningen, se kommande tabell:

Km-tal Namn Vagskydd grund | Vagskydd tillagg Driftlage Atgird UA1b (5140 km/h) | Atgird UA1a (>140 km/h)
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33+461 LILLA HARVEDEN Helbom | drift ingen atgard, finns helbom | ingen atgard, finns helbom
34+ 591 STORA JARPETORP Kryssmarke Gangfalla | drift ingen atgard ingen atgard
36+ 059 LILLESKOG O Oskyddad Enkel ljussignal | drift kryssmarke och gangfalla | kryssmarke och gangfalla
Oskyddad Enkel ljussignal | drift kryssmarke och gangfalla, | kryssmarke och gangfalla,
38+ 013 TORVMOSSEN samt rojning samt rojning
40+ 925 DATTERSTORP Helbom | drift ingen atgard, finns helbom | ingen atgard, finns helbom
41+ 800 MANSBJORNGARDEN Helbom | drift ingen atgard, finns helbom | ingen atgard, finns helbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
43+ 516 NYBOLET halvbom ingen atgard, finns halvbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
44+ 326 SALSTAD halvbom ingen atgard, finns halvbom
45+ 370 STORA HALLEBO Oskyddad Enkel ljussignal | drift dgovagsbom agovagsbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
45+ 676 ASTRANNA halvbom ingen atgard, finns halvbom
46+ 509 LOGARDEN Oskyddad Enkel ljussignal | drift dgovagsbom agovagsbom
47+ 310 BRANNEBACKA Oskyddad Enkel ljussignal | drift dgovagsbom agovagsbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
47+ 593 FORSHALL halvbom ingen atgard, finns halvbom
48+ 620 KVARNVAGEN Oskyddad Gangfalla | drift kryssmarke helbom
49+ 254 BRANDDAMMSGATAN | Oskyddad | drift helbom helbom
49+ 362 STORGATAN Helbom | drift ingen atgard, finns helbom | ingen atgard, finns helbom

45




46 (136)

49+ 496 Plattformsovergang Oskyddad Gangfalla | drift
Halvbom | drift ingen atgard, finns
50+ 793 TOFTA halvbom ingen atgard, finns halvbom
51+ 437 OLOFSGARDEN 2 Oskyddad Enkel ljussignal | drift agovagsbom dgovagsbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
52+413 KLINTEGARDEN halvbom ingen atgard, finns halvbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
54+ 050 FLAKEBERG halvbom ingen atgard, finns halvbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
55+ 402 GUNNARSTORP halvbom ingen atgard, finns halvbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
56+ 700 KANTUM halvbom ingen atgard, finns halvbom
58+ 246 DREVEN Oskyddad Stangd
59+ 451 ULVSTORPS GARD Oskyddad Enkel ljussignal | drift agovagsbom agovagsbom
Halvbom | drift ingen atgard, finns
61+ 533 BALJERED halvbom ingen atgard, finns halvbom

For att uppné hastighet pa 140 km/h eller 160 km/h har 9 plankorsningar identifierats pa strickan som har behov av 6kat skydd. Det 4r samma 9

plankorsningar for bada alternativen men nivan av skydd varierar mellan dem, se ovan tabell.

Buller

I detta fall har det bedémts att ombyggnad innebéar en vasentlig 6kning av storningen i och med att den 6kade hasigheten pa banan leder till hogre ljudniva,

dirmed behandlas bulleratgiarder som vasentlig ombyggnad.

Bedomningen for hur ménga fastigheter som paverkas har gjorts genom att antalet fastigheter inom 50 m fran banan noterats, tillsammans med hur lang
stracka av bullerplank dessa fastigheter skulle behdva om de i dagsldget ar oskyddade. Resultatet blev att ca 8750 m bullerplank skulle behévas for
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huvudalternativet raknat pd bida sidor om spéret. Det innebar att det p4 strackan km 32+810 till km 62+823 ar ca 14 % av den totala langden som kan beh6va
bullerskyddas.

For bedomningen av hur ménga uteplatser som berors av atgiarden har antalet uteplatser som vetter mot sparet raknats. Resultatet blev 20 st. Det ar viktigt att
det i nésta skede gors en bullerutredning inklusive inventering av befintliga bulleritgéarder for hela striackan Vargén — Hakantorp. Detta for att fa en komplett
och rattvisande bild av vilket reellt behov av bullerskydd som finns pa strackan.

For mer information om atgéarderna se Bilaga 4.

54.4. Hastighetshojning Hakantorp - Herrljunga

Denna stracka har ej utretts utan har avgriansats fran utredningen pa grund av att stora delar av strickan redan har STH p4 160 km/h.
54.5. Hastighetshojning Herrljunga-Ljung

Hastighetshojningen Herrljunga-Ljung innebar f6ljande dtgarder.

Bana

Utredningen har identifierat 4 ralsférhojningar enligt tabell nedan. Kolumnen langst till héger visar pa om atgarden har tagits med i vidare rekommenderat
atgirdsforslag.

Atgird | Atgird Km-tal Radie | Atgirdsbeskrivning Inkluderat

ID cirkulirkurva i AF?

654-R-1 | Rilsférhojning 93+863 —94+224 -3015 Ho6j befintlig ralsforh6jning fran 30 till 40 Ja

654-R-2 | Rilsférhojning 97+737 - 97+ 991 880 Hoj befintlig ralsforhojning frén 115 till 130 | Ja

654-R-3 | Ralsforhojning 98+622 - 98+ 877 -585 Hoj befintlig ralsforhojning frén 140 till 145 | Ja

654-R-4 | Rilsforhojning 101+208 - 101+ 584 736 Hoj befintlig ralsforhojning frin 130 till 135 | Nej
Plankorsningar

Uppgradering av 1 oskyddad plankorsning

Atgird | Plankorsning PIk-ID Km-tal Vagskydd Atgird som kriivs for AF
ID
654-V-1 | Trollabo 20995 94+249 OE Uppgraderas till hel-/halvbomsanliggning

Foljande fallstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras

47



48 (136)

Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstriacka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
654-F-1 Berga 20994 | 93+152 B 1246/1340 1444/1521 198/181

654-F-2 Brobacken 20998 | 95+832 B 1340/1239 1521/1521 181/282

654-F-3 Bjorke 21003 | 98+160 B 1240/1253 1490/1490 250/237

654-F-4 Grude 21004 | 99+438 B 1303/1241 1490/1459 187/218

Kontaktledningssystem

Striackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h forutom pa nedan kilometertal.

o

o

Ktl-system ST 7,1/7,1 begransar hgjning till 140 km/h pa foljande strackor

*  km 91+789 - 93+629

*  km 97+432-100+136

Ktl-system S4,9/5,9 begriansar hojning till 120 km/h pa foljande stricka

* km 91+162 - 91+894

Ingen hogre STH-hGjning dn vad befintligt kontaktledningssystem klarar av foreslas, dirmed kravs inga kontaktledningsatgarder i atgardspaketet. Vid ca km-

tal 97+500—97+600 hade hastigheten kunnat vara 150 km/h om kontaktledningen byttes. Eftersom tag 4nda méste bromsa strax efter 150 km/h-striackan
anses inte nyttan 6vervinna kostnaden och &tgarden tas inte med.

Plattformar

P4 striackan finns en plattform lokaliserad i Ljung, den har en beldggning av asfalt och har ett riskomrade intill sparet. Plattformen ar belagen langs med

avvikande spar. Ingen atgird foreslas pa plattformen.
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Sammanfattning

Totalt har gst mojliga atgarder identifierats pé strackan varav 4 ar bantekniska och 1 ar uppgradering av en plankorsning samt 4 signaltekniska atgérder pa
befintliga plankorsningar. Endast tre av de bantekniska &tgarderna har tagits vidare, se Figur 9. Observera att 1 plankorsning foreslas studeras djupare och har
inte utrett eventuellt behov av atgéard i denna utredning.
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Figur 9 Geografisk 6verblick av atgdrder Herrljunga-Ljung

50

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat

50 (136)



51 (136)

Detta skulle resultera i att ett persontdg kan kora mellan 120 — 150 km/h mellan Herrljunga och Ljung, se STH-graf i Figur 10.
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Figur 10 STH-graf Herrljunga-Ljung

Ljung

= = = Befintlig

Mojlig hojning med banans befintliga geometri (exkl.
kurvhastighetsoverskridande)

Moijlig hojning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetséverskridande)

e Atgardsforslag persontag (inkl. 10%
kurvhastighetséverskridande)

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Herrljunga - Ljung pa 87 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 11. Gangtidsvinsten for

snabbtag X55 blir 89 s.
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Figur 11 Graf fran simulering av ett persontdg pd strdckan Herrljunga-Ljung
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Forsta delen av STH-grafen dér hastigheten ar lagre, fram till ca km 94 &r svar att
atgirda d& ralsforhojningen redan ar hog och det inte finns utrymme att férlinga

overgingskurvorna. Dessutom finns mycket narliggande bebyggelse, se Figur 12.

Den andra siankningen vid ca km 99 ar ocksa svar att dtgarda da ralsférhojningen

ar hog och att forldnga 6vergangskurvorna inte hjilper.

Det finns mojlighet att dtgérda sista kurvan precis norr om Ljung. STH hade da

blivit 130km/h for genomgaende tig, men pa grund av att hastigheten sedan sianks
till 120 km/h s6der om Ljung har ingen atgard valts att ta med i denna utredning.
Detta for att tg inte kommer né 130 km/h f6rréan efter berord kurva.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal
Rélsforhgjningar 3
Nytt vagskydd 1
Fallstrackor 4
Byggherrekostnader -
Risk -
Total

Kostnad

13 550 000 kr
6 000 000 kr
11 531 000 kr
+30%

+30%

Ca 52500 000 kr
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Kim 91-84

Figur 12

lvsborgsbanan (orange linje) séder om Herrljunga
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5.4.6. Hastighetshojning Ljung- Fristad
Hastighetsh6jning Ljung-Fristad innebar foljande atgarder.
Bana
Utredningen har identifierat 10 ralsférh6jningar enligt tabell nedan. Kolumnen langst till hoger visar pa om &tgérden har tagits med i vidare rekommenderat
atgirdsforslag.
Atgiird Atgiird Km-tal Radie Atgiirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkularkurva i AF?
654-R-5 Rélsforhojning 104+631 - 104+756 571 Hoj befintlig ralsforhojning frén 130 till 155 | Ja
654-R-6 | Rilsforhojning 104+965 - 105+95 -820 Hoj befintlig ralsforhojning fran 9o till 110 | Nej
654-R-7 | Ralsforhojning 113+171-113+4302 | _2503 Hoj befintlig ralsforhojning frin 40 till 50 | Nej
654-R-8 | Rilsforhojning i kurva som delar 6vergdngskurva 115+695-115+715 | -1665 Sank befintlig ralsforhojning fran 8o till 60 | Ja
med intilliggande kurva
654-R-9 Rélsforhojning i kurva som delar 6vergéngskurva 115+792 - 115+881 -791 Hoj befintlig ralsférhojning frén 8o till 100 | Nej
med intilliggande kurva
654-R-10 | Rilsforhojning i kurva som delar 6vergdngskurva 1154901 - 1154948 | _879 Hoj befintlig ralsforhojning fran 8o till 100 | Nej
med intilliggande kurva
654-R-11 | Ralsforhojning i kurva som delar 6vergingskurva 115+968 - 116+58 -822 Hoj befintlig rilsforhojning fran 8o till 100 | Nej
med intilliggande kurva
654-R-12 | Rilsforhojning 116+346 - 116+524 | 590 Hoj befintlig rilsforhojning fran 120 till 145 | Ja
654-R-13 | Rilsforhojning 117+791-117+867 | 959 Hoj befintlig ralsforhojning fran 75 till 8o Ja
654-R-14 | Rilsforhojning 118+958 - 119+120 850 Hoj befintlig rilsforhojning fran 8o till 100 | Nej

Notera att dtgird 654-R-8 har risk for att forvaltningsdata ar fel da kurvan enligt BIS dr 20 m. Den &r inkluderad i kostnadsuppskattningen.
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Plankorsningar

Uppgradering av 1 oskyddad plankorsning
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Atgiird | Plankorsning PIk-ID Km-tal Vagskydd Atgiird som kriivs for AF
ID
654-V-2 | Sjolund 21026 109+734 K Gf Uppgraderas till hel-/halvbommar

Foljande fallstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras

Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstriacka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
654-F-5 Ljung 21009 | 101+892 | A - - -
654-F-6 Liden 21012 | 103+685 B 1303/1241 1429/1429 126/188
654-F-7 Torpakra 21021 | 107+483 | B 1241/1241 1429/1429 188/188
654-F-8 Mollaryds 21027 | 110+131 A 1919/1684 2550/2550 631/866
Torvmosse
654-F-9 Réavholmen 21030 | 111+840 B 1312/1321 1490/1490 178/169
654-F-10 Gérdstorp 21039 | 116+934 B 1299/1248 1429/1429 130/181
654-F-11 Réstorp 21042 | 118+030 B 1560/1273 1429/1429 -/156
654-F-12 Fristad 21045 | 120+039 | A - - -

Atgird 654-F-5 ir inte utredd d det kriivs djupare utredning av den plankorsningen eftersom den #r inne pa driftplatsen och styrs av stillverket men
utredningen ser anda en risk med att denna behéver anpassas for ny STH.

Notera dven att atgird 654-F-12 j ar inkluderat i kostnadsuppskattningen da denna kraver djupare utredning for att faststilla eventuellt behov av justering.
Detta da plankorsningen ligger inne pa en driftplats och ar ddrmed stéllverksstyrd men utredningen ser dnda en risk med att denna behover anpassas for ny

STH.



Kontaktledningssystem

Strdackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h férutom pa nedan kilometertal dar annat kontaktledningssystem finns.

o

o

Kitl-system ST 7,1/7,1 begransar hojning till 140 km/h pd km 104+461-105+750, 108+335-110+817, 115+573-116+808,

Ktl-system (S/N) 4,9/5,9 begransar hojning till 120 km/h pad km 113+332-114+345, 119+654-120+171

Foljande atgérd foreslés:

Atgiird Kontaktledningssytem | Km-tal Km-tal Atgiird som kriivs for AF Antal bryggor Antal stolpar

ID fran till som paverkas som paverkas

654-K-1 N4,9/5,9 113+332 114+345 Kontaktledningsbyte till minst ST 7,1/7,1 | 5 39 varav 10 har
bryggor

Ovriga platser krivs ingen atgird pa kontaktledningssystemet d4 foreslagna hastigheter inte 6verskrider dess begrinsningar.

Plattformar

Lings strackan finns plattformar pa stationerna Ljung, Torpakra, Mollaryd, Borgstena och Fristad. Plattformarna i Torpakra och Mollaryd &r av tra och
innehar inte nigot riskomrade lings spéret, se Figur 13 och Figur 14. Dessa plattformar behover atgirdas enligt nedan tabell. Aven Fristad saknar riskomrade
pa plattformen, se Figur 16, vilket foreslés att kompletteras for att uppfylla krav.

I Borgstena finns asfaltbelagd plattform med riskomréde, se Figur 15. Plattformen ser dock ut att vara nigot smal utifran jairnvagsfilm men det ingar inte i
denna utredning att analysera behovet av breddning pa plattformen utifrdn andra parametrar dn hastighetshéjningen. Riskomréadet beh6ver vara minst 1 m
vid spar med STH <140 km/h vilket det antas finnas utifran filmen.

Atgiird ID Station Atgiird som kriivs for AF

654-P-1 Torpéakra Ny plattform med riskomréde och tillracklig bredd for att uppfylla krav enligt
TRVINFRA-00400. Antagen bredd 4m och lingd 100m pa ny plattform.

654-P-2 Mollaryd Ny plattform med riskomrade och tillracklig bredd for att uppfylla krav enligt
TRVINFRA-00400. Antagen bredd 4m och lingd 100m pa ny plattform.

654-P-3 Fristad Markera riskomréade
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Figur 14 Station Mollaryd, bild tagen fran jarnvdgsfilm
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Figur 15 Station Borgstena, bild tagen fran jarnvédgsfilm

Figur 16 Station Fristad, bild tagen fran jdrnvédgsfilm
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Sammanfattning

Totalt har 21 mdjliga atgirder identifierats pa striackan varav 10 dr bantekniska, 1 4r uppgradering av en plankorsning, 6 justerade fallstrackor pa befintliga
plankorsningar, 1 kontaktledningsbyte samt 3 plattformsatgarder. Endast 4 av de bantekniska atgiarderna har tagits vidare i atgardsforslaget, se geografisk
sammanstillning av dtgidrderna i Figur 17. Observera att en plankorsning foreslas att studeras djupare och har inte tagits med som en atgard.

A

A Teckenforklaring
N ® Utredningsstracka
Station
== Uppgradering ktl-system
® Justering fallstrackor plankorsning

Ny plattform Torpéakra i

Justering ralsforhgjning

Uppgradering av oskyddad
plankorsning

Ny plattform Mollaryd

Uppgradering ktl-system, ca
1 km lang stracka

Markering riskomrade /.

plattform

' g
y
LT
8 ||Z km

0 4 -
| I R | | LANTMATERIET
Skala 1:150 000, SWEREF 62 TM, RH 2000,

Figur 17 Geografisk éverblick av atgdrder Ljiung-Fristad
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Detta skulle resultera i att ett persontdg kan kora mellan 120 — 140 km/h mellan Ljung och Fristad med en sédnkning till 100 km/h vid kilometer 109 mellan
Torpékra och Mollaryd, se STH-graf i Figur 18.

STH

250

200

= e = Befintlig
150

Mojlig hojning med banans befintliga geometri (exkl.
kurvhastighetséverskridande)

km/h

100

Mojlig hojning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetsoéverskridande)

e Atgardsforslag persontag (inkl. 10%

<0 kurvhastighetsoverskridande)

0
102 108 111 114 118

km

Ljung Torpakra Mollaryd Borgstena Fristad

Figur 18 STH-graf Ljung-Fristad

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Ljung-Fristad pa 56 s (utan uppehéll i Torpdkra samt Mollaryd, med dessa uppehéllen blir
tidsvinsten 39 s) och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 19. Géngtidsvinsten for snabbtag X55 blir 73 s.
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Figur 19 Graf fran simulering av ett persontdg pd strdckan Ljung-Fristad
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Sankningen mellan Torpékra och Mollaryd &r svar att dtgédrda pa grund av tva sndva kurvor med 6vergangskurvor som tangerar varandra och diarmed inte kan
forlangas. Att endast dndra ralsforhojningen bidrar inte till en hastighetshojning i dessa kurvor.

Flera bantekniska atgirder som identifierats har valts att inte tas med i tgardsforslaget d& det inte kravs for att skapa en jamn STH och en vidare hgjning har
inte ansetts skapa nog nytta mellan de begransande kurvorna.

Genom Borgstena krivs ett utbyte av kontaktledningssystemet vilket medfor att hastigheten kan hojas till 140 km/h en langre stricka, inte bara genom
Borgstena utan dven drygt en kilometer extra efter Borgstena innan sankningen till 120 km/h. Totalt ger det en hgjning till 140 km/h pa cirka 2300 meter.
Aven i Fristad hade kontaktledningen kunnat bytas ut men p& grund av att dir finns kurvor bade innan och efter som begrinsar hastigheten till max 120 km/h
foreslas inget kontaktledningsbyte dar.

Plattformarna i Torpékra, Mollaryd och Fristad behover atgardas for att denna STH ska kunna appliceras.

Kostnadsuppskattning for Gtgérdsférslaget

Atgird Antal = Kostnad

Rélsforhojningar 4st 6 485 000 kr
Nytt vagskydd 1st 6 000 000 kr
Plattformsatgarder 3st 8 100 000 kr

Utbyte av ktl-system 1013m 3 649 000 kr

Fallstrackor 6st 19 896 500 kr
Byggherrekostnader +30%

Risk +30%

Total Ca 74 600 000 kr
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54.7. Hastighetshdjning Fristad-Boras
Hastighetsh6jning Fristad — Borés innebér f6ljande atgarder.

Bana

Utredningen har identifierat 5 ralsforhojningar samt 1 6vergéngskurva enligt tabell nedan. Kolumnen langst till hoger visar pd om atgarden har tagits med i
vidare rekommenderat atgiardsforslag.

Atgiird Atgiird Km-tal start pa Radie Atgiirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkulirkurva i AF?
654-R-15 | Ralsforhojning 122+545-122+837 | 705 Hoj befintlig ralsforhojning frén 9o till 135 Ja
654-0-1 | Forldngning av 6vergangskurva 122+4545-122+837 | 725 Forling overgéngskurvor fran 88/98 till 100 Ja
654-R-16 | Rilsforhojning 126+823 -126+922 | _1280 Ho6j befintlig ralsforh6jning frén 45 till 55 Nej
654-R-17 | Rilsforhojning 127+266 - 127+454 | 1540 Hoj befintlig ralsforhojning fran 45 till 50 Nej
654-R-18 | Ralsforhojning i kurva som delar 128+64 —128+114 450 Hoj befintlig ralsforhojning fran 130 till 145 Nej
overgdngskurva med intilliggande
kurva
654-R-19 | Rilsforhéjning i kurva som delar 128+202 - 128+256 | 545 Ho6j befintlig ralsforh6jning frin 130 till 145 Nej
overgdngskurva med intilliggande
kurva
Plankorsningar
Uppgradering av 1 oskyddad plankorsning
Atgird | Plankorsning Plk-ID Km-tal Vigskydd Atgird som krivs
ID
654-V-3 | Bickabo 1 21060 125+557 K Gf Uppgraderas till helbomsanliggning
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Foljande fallstrackor pd A/B-anlaggningar behover justeras

Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstriacka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
654-F-13 Asklandavigen 21048 | 121+004 | A 1701/2978 1911/1981 210/-

Notering: Atgird 654-F-13 fills i fallande riktning fran Fristad driftplats. Den bor utredas nirmare i ett kommande skede for att faststilla &tgirdsbehov.
Kontaktledningssystem
Strackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h férutom pa nedan kilometertal dar annat kontaktledningssystem finns.

o Kitl-system ST 7,1/7,1 begransar hojning till 140 km/h pa km 126+951-129+537,

o Ktl-system (S/N) 4,9/5,9 begransar hojning till 120 km/h pa km 119+654-120+171, 123+546-126+18

Ingen hogre STH hojning dn vad befintligt kontaktledningssystem klarar av foreslas darmed kravs inga kontaktledningsatgérder i atgardspaketet. P4 kilometer
ca 123+500—123+800 hade det varit mojligt att trafikera med ett persontag i 130 km/h om kontaktledningssystemet klarar det men pa grund av att
hastigheten sénks avsevirt efter denna striacka kommer ett tag inte hinna upp i denna hastighet och darfor har inget kontaktledningsbyte foreslagits har.

Plattformar

Inga plattformar lings med striackan behdver bytas ut, Fristads plattform behover kompletteras med riskomréde vilket ingar i tgarderna for strackan Ljung-
Fristad.
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Sammanfattning

Totalt har 8 mdjliga dtgirder identifierats pa striackan varav 6 ar bantekniska, 1 ar uppgradering av plankorsning samt 1 signalteknisk atgird pa befintlig
plankorsning. Endast 2 av de bantekniska dtgarderna har tagits vidare, se geografisk ssmmanstallning av atgiarderna i Figur 20.

MBI58E

7 ST

G & Teckenforklaring

Utredningsstracka
@ station

@ Justering fallstrackor plankorsning

- Justering ralsforhojning samt
Uppgradering av oskyddad forlangning av
plankorsning overgangskurva

CREE

i Dalsialors :
o 2 4 6 km

NEXS11T
I R | | |
Skala 175 000, SWEREF 9 TM_ RH 2000,

LAMTMATERIET

= ——

Figur 20 Geografisk éverblick av Gtgdrder Fristad-Bords
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Detta skulle resultera i att ett persontig kan kéra mellan 65 — 130 km/h mellan Fristad och Boréas enligt Figur 21. Dar finns ett antal kurvor med radier under
300 vid km-tal 124—125 som begrénsar hastighetshgjningen. Detsamma géller vid km-tal 128 dir banan gér in i utkanten till Borés.

STH

250

200

= e = Befintlig
150

Mojlig hojning med banans befintliga geometri (exkl.
kurvhastighetséverskridande)

km/h

100

Moijlig hojning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetsoverskridande)

e Atgardsforslag persontag (inkl. 10%

<0 kurvhastighetsoverskridande)

0
120 124 127 129

k
Fristad " Knalleland

Figur 21 STH-graf Fristad-Bords (Knalleland)

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Fristad-Boras pé 44 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 22. Gangtidsvinsten for snabbtag
X55 blir 45 s.
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Figur 22 Graf fran simulering av ett persontdg pd strdckan Fristad-Bords
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Med foreslagen STH behover en kurva dtgardas med ralsforhéjning och forlangning av 6vergingskurvor samt en plankorsning uppgraderas. Utan

kurvatgiarden hade inte den lingre strickan med hastighet pa 130 km/h efter Fristad kunnat uppnés. Varfor inte 6vriga banatgarder tagits med ar for att de
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okningar de medfor inte anses generera nog med nytta da det bara hgjer lokalt pa grund av omgivande begransningar, darfor har en jaimn hastighet pa liangre

striacka foreslagits istillet.

Anledningen till sinkningen runt kilometertal 124—125 ir utformningen med flera sniva kurvor lings med Oresjon. Detsamma giller vid den ligre hastigheten
mellan ca kilometer 128 och 129 dar flertalet sndva kurvor finns som ej gér att atgirda for att hoja hastigheten mer.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird

Rélsforhojningar

Forlang

overgangskurva

Uppgraderat viagskydd

Fallstrackor

Byggherrekostnader

Risk

Total

5.4.8.

Hastighetshojning Boras-Viskafors

Antal

1st

1st

1st

1st

Kostnad

4 380 000 kr

6 620 000 kr

6 000 000 kr
1430 000 kr
+30%

+30%

Kommentar

Kostnad for sparriktare inkluderad i 6vergangskurvans

kostnad

Ca 31 200 000 kr

Hastighetsh6jning Boras - Viskafors innebér f6ljande atgarder.

Bana

ost rilsforhojningar samt tva forlaingningar av 6vergangskurvor har identifierats, se tabell nedan. Kolumnen liangst till hoger visar pa om &tgiarden har tagits
med i vidare rekommenderat atgardsforslag.

Atgird
ID

Atgird

Km-tal start pa
cirkularkurva

Radie

Atgirdsbeskrivning

Inkluderat
i AF?
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656-R-1 Rélsforhojning 1354237 -135+368 -586 Hoj befintlig ralsforhojning frén 140 till 145 | Ja
656-R-2 | Rilsforhojning 136+048 —136+140 -853 Ho6j befintlig ralsforhojning fran 110 till 120 | Ja
656-R-3 | Rilsforhojning 137+432 -137+902 -863 Hoj befintlig ralsforhojning frén 110 till 115 | Ja
656-R-4 | Rilsforhojning 138+711-138+754 843 Ho6j befintlig ralsforhojning fran 100 till 110 | Nej
656-0-1 | Forldngning av 6vergangskurva 138+711-138+754 843 Forling 6vergingskurvorna fran 77m till Nej
95m
656-R-5 | Rilsforhojning 138+934 -138+998 -627 Hoj befintlig ralsforhojning frén 130 till 150 | Nej
656-0O-2 | Forlingning av 6vergangskurva 138+934 -138+998 -627 Forlang 6vergdngskurvorna frén 103m till | Nej
105m
656-R-6 | Rilsforhojning 139+288 - 139+591 583 Hoj befintlig ralsforhojning frén 140 till 145 | Ja
656-R-7 | Rilsforhojning 140+909 - 141+209 590 Hoj befintlig ralsforhojning fran 140 till 145 | Ja
656-R-8 | Rilsforhojning 141+650 - 141+857 -588 Hoj befintlig rilsforhojning fran 140 till 145 | Ja
656-R-9 | Rilsforhojning 142+448 — 142+625 584 Hoj befintlig ralsforhojning fran 140 till 145 | Ja

Plankorsningar

o Slopning av tva oskyddade plankorsningar samt uppgradering av 2 oskyddade plankorsningar till helbomsanldggning
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Atgiird | Plankorsning PIk-ID Km-tal Vagskydd Atgiird som kriivs for AF 4

ID

656-S-1 Osdal 21088 137+146 KS Slopas

656-V-1 | Bockaryd N 21089 138+778 cD Uppgraderas till helbomsanliggning
656-V-2 | Sodra vagen/ Orrleken 21097 142+432 K'S Uppgraderas till helbomsanlaggning

4 Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Boras — Varberg, Trafikverket 2019
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656-S-2

Alvstorpsvigen

21099

144+67

O Gf

Slopas

Viskafors

64488

145+369

Utredning pa stationsomradet kravs for att
ge en rekommendation

Foljande fallstrackor pd A/B-anlaggningar behover justeras

Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstricka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
656-F-1 Kristiansfalt 21086 | 135+334 B 1257 / 1216 1168 / 1475 -89 /259

656-F-2 Ryavagen 21093 | 140+662 | B 1200 / 1200 1551 / 1551 351/ 351

656-F-3 Rydboholm N 21094 | 141+511 A 1049 / 2235 1911/ - 862/ -

656-F-4 Soédra vagen 21096 | 142+256 B 1202 / 1490 1429 / - 227 /-

656-F-5 Storsjovagen 21098 | 143+746 A 2235 / 1058 -/ 1503 -/ 445

Kontaktledningssystem

Strackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h fé6rutom pé nedan kilometertal dar annat kontaktledningssystem finns.

o

Dessa kontaktledningssystem begrinsar inga hastighetshgjningar pa striackan

Plattformar

Ktl-system ST 7,1/7,1 pd km 134+730 — 135+794, 139+200—142+831 och 143+847-144+799 begransar till 140 km/h

Plattformen i Viskafors &r asfaltbelagd och har riskomrade pa bada sidor. Utifran jarnvégsfilmerna ser dock det 6stra smalt ut (vanster i Figur 23), plattformen
ser ocksd smal ut. Det ingér inte i denna utredning att analysera behovet av breddning pé plattformen utifrdn andra parametrar dn hastighetshéjningen men
riskomradet behover vara minst 1 m vid spar med STH < 140 km/h vilket det antas vara pa véstra sidan men inte 6stra utifran filmen. Det pagar ett
planeringsarbete for plattformsatgarder langs Viskadalsbanan, darfor tas dessa uppmarksammade atgérder ej med i kalkylerna.

Atgiird ID

Station

Atgiird som kriivs for AF

656-P-1

Viskafors

Breddning av riskomréde for att uppfylla krav enligt TRVINFRA-00400
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Figur 23 Plattform Viskafors
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Sammanfattning

Totalt har 20 mdjliga atgirder identifierats pa strackan varav 11 dr bantekniska, 2 ar uppgradering av plankorsningar, 2 slopningar av plankorsningar samt 5

signaltekniska atgarder pa befintliga fallstrackor till plankorsningar. Endast 7 av de bantekniska dtgiarderna har tagits vidare till atgardsforslaget. Se geografisk
sammanstillning av atgidrderna i Figur 24. En ytterligare atgard finns som innebér djupare utredning om plankorsning pa stationsomrédet.
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Figur 24 Geografisk éverblick av Gtgdrder Bords-Viskafors
Detta skulle resultera i att ett persontig kan kéra mellan 85 — 130 km/h mellan Boras och Viskafors, se STH-graf i Figur 25.
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= == = Befintlig

Mojlig hdjning med banans befintliga geometri (exkl.
kurvhastighetsoverskridande)

Mojlig héjning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetséverskridande)

e Atgardsforslag persontag (inkl. 10%
kurvhastighetsoverskridande)

Detta resulterar i en gangtidsvinst for regionaltdg mellan Boras-Viskafors pa 74 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 26. Gangtidsvinsten for
snabbtag X55 blir 76 s.
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Genom foreslagna dtgarder kan hastighet 6kas pa hela strickan och persontag kan trafikera i 120—135 km/h férutom sista kilometrarna innan Viskafors
sambhille, dar sndva kurvor begransar hastighetshojningen, se STH-graf i Figur 25.

Varfor 6vriga banatgarder inte valts att ta med ar for att flertalet sndva kurvor begransar nyttan som gar att fi ut da det ej gar att konsekvent hgja STH pa
denna stricka.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal = Kostnad

Rélsférhojningar 7st 25700 000 kr

Uppgraderat viagskydd — 2st 12 000 000 kr

Plk slopning ast 600 000 kr

Fallstrackor 5st 16 543 000 kr

Byggherrekostnader +30%

Risk +30%

Total Ca 92700 000 kr
5.4.9. Hastighetshojning Viskafors-Skene

Mojlig hastighetshdjning Viskafors-Skene innebir foljande atgirder.
Bana

17st ralsforhojningar och 1 6vergdngskurva har identifierats enligt tabell nedan, kolumnen ldngst till hoger visar pa om atgirden har tagits med i vidare
rekommenderat dtgardsforslag.

Atgiird Atgiird Km-tal start pid | Radie | Atgirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkulirkurva i AF?
656-R-10 | Rilsforhojning 148+758 —149+079 | _347 Hoj befintlig ralsforhojning frén 130 till 150 Ja

656-R-11 | Rilsforhojning 149+246 - 149+424 | 440 Hoj befintlig rilsforhojning fran 100 till 120 Nej
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656-R-12 | Rilsforhojning 149+782 - 149+868 | 440 Hoj befintlig ralsforhojning frén 100 till 145 Nej
656-R-13 | Rilsforhojning 150+607 - 150+724 | 408 Ho6j befintlig ralsforhojning fran 110 till 125 Nej
656-R-14 | Rilsforhojning 150+942-151+162 | 437 Hoj befintlig ralsforhojning fran 110 till 120 Nej
656-R-15 | Rilsforhojning 151+410-151+624 | _33~ Ho6j befintlig ralsforhojning fran 140 till 155 Ja
656-R-16 | Rilsforhojning 151+777 - 152+005 | 349 Ho6j befintlig rilsforhojning fran 135 till 145 Ja
656-R-17 | Rilsforhojning 1524202 -152+302 | 405 Hoj befintlig ralsforhojning frén 115 till 125 Nej
656-R-18 | Rilsforhojning 152+476 -152+530 | 403 Hoj befintlig ralsforhojning frén 120 till 140 Nej
656-R-19 | Rilsforhojning 153+294 -153+469 | _595 Hoj befintlig ralsforhojning fran 135 till 140 Nej
656-R-20 | Rilsforhojning 155+172-155+338 | 585 Hoj befintlig ralsforhojning fran 130 till 145 Nej
656-0-3 | Overgangskurva 157+313-157+383 | _g00 Forling befintlig 6vergingskurva fran 7o till Ja
80
656-R-21 | Railsforhojning i kurva som delar 159+939-160+033 | _8g2 Hoj befintlig ralsforhojning fran 60 till 9o. Ja
overgdngskurva med intilliggande kurva
656-R-22 | Rilsforhojning 160+881 - 161+095 | _883 Hoj befintlig ralsforhojning fran 60 till 100 Ja
656-R-23 | Ralsforhojning 161+871 - 162+146 | 781 Ho6j befintlig ralsforhojning fran 9o till 100 Ja
656-R-24 | Rilsforhojning 163+123 -163+304 | 442 Hoj befintlig ralsforhojning frén 100 till 145 Ja
656-R-25 | Rilsforhojning 163+642 - 163+967 | _436 Hoj befintlig ralsforhojning fran 140 till 145 Ja

Plankorsningar

Slopning av 10 oskyddade plankorsningar samt uppgradering av 7 plankorsningar. Notera att dtgird 656-S-4 har kategoriserats som en slopning da &tgarden
anses narmare i kostnadsomfattning till en slopning an till ett nytt vigskydd och far dirmed samma schablonkostnad.
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Atgird | Plankorsning PIk-ID Km-tal Vigskydd | Atgird som kriivs for AF 5

1D

656-V-3 | - 21113 151+72 OE Uppgraderas till ljud- och ljussignal *

656-V-4 | Skattegirden 21116 152+597 KS Uppgraderas till helbomsanliggning

656-S-3 | Hjelltorp Mellomgd 1 21118 153+162 0 Slopas

656-S-4 | Fritsla Mansgarden 2 21121 153+837 0 Kryssmirke och géngfalla och omklassning av viigen till
vandringsled

656-V-5 | Fritsla station 21124 154+778 CD Gf Uppgraderas till helbomsanliggning

656-V-6 | Gardaslittsvigen 21128 156+579 K Uppgraderas till helbomsanliggning

656-S-5 | Guds&svigen 21129 156+838 KS Slopas, ersittningsvig, 100m

656-S-6 | Aratorp Bengtsgirden 21130 157+196 0 Slopas, ersittningsvig 750m

656-S-7 Gudsas 21131 157+886 0 Slopas, ersittningsvig 50m

656-V-7 | Sprakared 21132 158+131 0 Uppgraderas till dgovigsbom

656-S-8 | Sprakared Mennomgdn 21134 158+418 0 Slopas, ersittningsvig 28om

656-S-9 Botaskar 21135 158+527 0 Slopas, ersittningsvig 390m

656-S-10 | Harpebo 1 21136 158+817 0 Slopas

656-V-8 | Hult Overgéirden 21139 159+511 KS Uppgraderas till helbomsanlaggning

656-S-11 | Higgastrand 21143 160+529 CD Gf Slopas

656-S-12 | Hallonvigen 21145 161+140 O Gf Slopas

656-S-13 | Borgvigen 21147 162+127 O Gf Slopas

* frAngatt rekommendation fran referens (4) och géatt efter krav fran TDOK2015:0311

5 Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Bords — Varberg, Trafikverket 2019
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656-S-4 ar egentligen inte en slopning utan en justering av skyddsalternativet, kostnaden for atgiarden antas vara den som for en slopning.

Foljande fallstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras

Atgird | Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstricka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
656-F-6 | Savsjovik 61677 | 150+200 | A 1353 / 1354 1503 / 1503 150 /149

656-F-7 | Harpebovigen 21138 | 159+177 B 1200 / 1211 1459 / 1459 259 / 248

656-F-8 | Gullbergsviagen 21141 160+062 | B 1199 / 1143 1459 / 1444 260 / 301

656-F-9 | Fritslavdgen N 21144 | 160+751 B 1235 / 1193 1459 / 1444 224 / 251

656-F-10 | Fritslaviagen S 21146 | 161+731 B 1669 / 815 -/ 1444 -/ 629

656-F-11 | Brunnsgatan 21148 | 162+546 A 1795 / 1869 1946 / - 151/ -

656-F-12 | Kinnamarks viaveri | 21151 163+577 A 1633 / 1480 1946 / 1911 313/ 431

Kontaktledningssystem
Striackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h férutom pa nedan kilometertal dar annat kontaktledningssystem finns.

o

Dessa kontaktledningssystem begransar inga hastighetshjningar pa strickan

Plattformar

Ktl-system ST 7,1/7,1 pd km 144+748-146+ 939, 148+055-152+718, 153+670-155+714 och 162+483-164+936 begransar till 140 km/h

Samtliga stationers (Fritsla, Kinna, Assberg och Skene) plattformar &r asfaltbelagda och har ett markerat riskomrade. P4 jairnvagsfilm ser det Gstra
riskomréadet (vénster i Figur 27) ut att vara smalt i Skene. Det pagéar ett planeringsarbete for plattformsatgarder 1angs Viskadalsbanan, darfor tas dessa
uppmaiarksammade atgérder ej med i kalkylerna.
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Figur 27 Plattformar Skene
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Atgiird ID

Station

Atgird som krivs for AF

656-P-2

Skene

Breddning av riskomrade for att uppfylla krav enligt TRVINFRA-00400
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Sammanfattning

Totalt har 41st mojliga atgirder identifierats pa striackan varav 17 ar bantekniska, 7 ar uppgradering av plankorsningar, 10 slopningar av plankorsningar samt
7 signaltekniska atgéarder pa befintliga fallstrackor till plankorsningar. Endast 9 av de bantekniska dtgidrderna har tagits vidare i dtgardsforslaget. Se geografisk
sammanstallning av atgirderna i Figur 28.
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Figur 28 Geografisk éverblick av Gtgdrder Viskafors-Skene
Detta skulle resultera i att ett persontdg kan kéra mellan 9o — 130 km/h mellan Viskafors och Skene, se STH-graf i Figur 29.
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= «» = Befintlig

Mojlig hojning med banans befintliga geometri (exkl.
kurvhastighetséverskridande)

Moijlig hojning med samtliga atgarder (exkl.
kurvhastighetsoéverskridande)

e Atgardsforslag persontag (inkl. 10%
kurvhastighetsoéverskridande)

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Viskafors-Skene pa 121 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 30. Gangtidsvinsten for
snabbtag X55 blir 137 s.
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Med framtaget dtgardsforslag kan hastigheten héjas pé nistan hela strickan. Mellan Viskafors och Fritsla finns en langre stricka dar hastighetshojningar inte
ar mojligt mer &n till 9o km/h pé grund av flera snava kurvor, dock bidrar dtgiarderna till en hogre hastighet dn idag, se Figur 29. Mellan Fritsla och Kinna
finns ocksa tva kurvor som ar svart att hoja till mer dn 115 km/h respektive 125 km/h, dar emellan har det valts att hgjas till 130 km/h. Den forsta av de
kurvorna hade kunnat hoéjas till 120 km/h men pa grund av att kurvan ar beldgen valdigt nira Fritsla kommer tig dndé inte komma upp i den hastigheten

innan/efter stoppet vid stationen.

I Kinna finns ocksa snéva kurvor som sanker hastigheten till 100 km/h. Trots nirheten mellan Kinna och Assberg har atgérder valts att tas med for dessa
kurvor eftersom det kan komma scenarion nir alla tig inte stannar i Assberg och da bidrar denna hastighetshdjning till en restidsvinst.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal
Rélsforhgjningar 8st
Overgangskurvor 1st

Uppgraderat viagskydd ~ 6st

Plk slopning 11st
Ersattningsvag 1570m
Fallstrackor 7st
Byggherrekostnader

Risk

Total

Kostnad Kommentar
29 185 000 kr

3200 000 kr Sparriktaretablering for atgirder ar inkluderade i
kostnadsbedomningen for
ralsforh6jningsatgarderna

36 000 000 kr
3 300 000 kr
17 270 000 kr
22 334 000 kr
+30%

+30%

Ca 188 000 000 kr

5.4.10. Hastighetshojning Skene-Horred

For att mojliggora hastighetsh6jning Skene-Horred har foljande dtgirder identifierats.

84



85 (136)

Bana
Utredningen har utrett 10st ralsforhojningar enligt tabell nedan, kolumnen langst till hoger visar pa om atgarden har tagits med i vidare rekommenderat
atgardsforslag.
Atgiird Atgird Km-tal start Radie | Atgirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkulirkurva i AF?
656-R-26 | Ralsférhojning 168+321 - 168+785 | -871 Hoj befintlig ralsforhojning fran 6o till 100 | Ja
656-R-27 | Ralsforhojning 1714373 -171+433 | 840 Ho6j befintlig ralsforhdjning fran 60 till 110 Ja
656-R-28 | Rilsférhojning 172+813 -172+958 | 845 Hoj befintlig ralsforhojning fran 60 till 105 Ja
656-R-29 | Ralsforhojning 175+737-176+037 | 885 Ho6j befintlig ralsforhojning frén 60 till 100 | Ja
656-R-30 | Rilsforhojning 177+215-177+271 | 850 Hoj befintlig ralsforhojning fran 60 till 85 Nej
656-R-31 | Ralsforhojning 177+867 - 178+137 | _585 Hoj befintlig ralsforhojning fran 9o till 145 Ja
656-R-32 | Rilsforhojning i kurva som delar overgéngskurva | 182+001-182+143 | 1547 Ho6j befintlig ralsforh6jning frén 40 till 8o Ja
med intilliggande kurva
656-R-33 | Rilsforhojning i kurva som delar 6vergéngskurva | 182+451-182+572 | 1133 Ho6j befintlig ralsforh6jning frén 40 till 70 Ja
med intilliggande kurva
656-R-34 | Ralsférhojning 184+597 - 184+866 | 876 Hoj befintlig ralsforhojning fran 60 till 8o Ja
656-R-35 | Rilsforhojning 185+266 —185+500 | 700 Hoj befintlig rilsforhojning fran 65 till 135 Nej
Plankorsningar

Slopning av 5 oskyddade plankorsningar samt uppgradering av 1 plankorsning. Notera att dtgard 656-S-4 har kategoriserats som en slopning da atgirden
anses niarmare i kostnadsomfattning till en slopning n till ett nytt vagskydd och far dirmed samma schablonkostnad.

Atgiird
ID

Plankorsning

PIk-ID

Km-tal

Vigskydd

Atgird som krivs for AF 6

6 Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Boras — Varberg, Trafikverket 2019

85



86 (136)

656-V-9 | Skene 64201 166+551 O (Plattformsévergang) Uppgraderas till helbomsanliggning

656-S-14 | Varpgatan 21162 167+782 cD Slopas och ny plankorsning anliggs,
ersittningsviag 100 m

656-S-15 - 21198 176+895 0] Slopas

656-S-16 | Apelskog 2 21202 177+790 0 Slopas

656-S-17 | Horreds bvstu 21232 185+456 O Gf Slopas

656-S-18 | Linnevigen 21233 185+725 CD Slopas

Observera att Linnevigen (atgird 656-S-18) ar beldgen nira Horred och kan ge paverkan pa det reldstyrda stillverket vid rivning av ljud- och ljussignalen.

Detta bor tas med i beaktning i kommande skeden.

Foljande fallstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras

Atgiird | Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstriacka | Ny signaleringsstricka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] | (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
656-F-13 | Orbyvigen 21157 166+781 A 1213 / 2289 1572 / 1981 359/ -

656-F-14 | Orbyvigen GC 61865 | 166+791 A 1223 / 2279 1572 / 1981 349/ -

656-F-15 | Kullagatan 21158 | 166+994 | A 1426 / 2076 1572 / 1981 146 / -

656-F-16 | Skattegarden 21181 | 1724556 B 1311 / 1501 1459 / 1490 148 / -

656-F-17 | Hulatorp Kronogdn 21184 | 173+609 | A 2364 / 2441 1981 / 2550 -/ 109

656-F-18 | Hagen 21190 | 174+690 | A 2125 / 2445 2550 / 1981 425/ -

656-F-19 | Holmakravigen 21199 | 177+157 A 2024 / 1899 1981/ 1911 -/12

656-F-20 | Bengtsgéirden 21209 | 179+081 A 1884 / 1915 2550 / 2550 666 / 635

656-F-21 | Hinnared Overgarden | 21217 | 181+021 A 1915 / 2090 2550 / 2550 635 / 460

656-F-22 | Sundholmens bvstu 21225 | 183+118 B 1343 / 1328 1475 / 1444 132 /116
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656-F-23 | Istorpsvagen 21231 | 185+239 B 1113 / - 1490 / 1475 377/ -

Atgirderna 656-F-13 till 15 har inkluderats som &tgird i den slutgiltiga beriikningen men dess fillningsstrickor bor undersokas d de teoretiska vintetiderna i
dagslaget ar potentiellt onodigt 1anga, sarskilt vid trafikering med uppehall i Skene vilket resulterar i att tdgen ej hinner upp i STH 130 km/h direkt efter Skene
driftplats.

Atgiird 656-F-23 har inkluderats som 4tgird i den slutgiltiga berikningen men bér utredas i mer detalj d4 den fills i stigande riktning inifrin Horred
driftplats, potentiellt behovs fallningsstrackan anpassas men det ar for tidigt i detta skede att bedoma. Den nya fallningsstrackan hade i teorin behovt vara
919m langre men det ar osikert ifall behovet finns med tanke pé att trafikeringslaget utgér fran att samtliga tag stannar i Horred och darmed inte kommer upp
i STH 140km/h innan plankorsningen.

Kontaktledningssystem

Striackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h férutom pa nedan kilometertal dar annat kontaktledningssystem finns.
o Kitl-system ST 7,1/7,1 pa km 177+380-178+689, 185+697-186+299 begrinsar till 140 km/h
Dessa kontaktledningssystem begransar inga hastighetshdjningar pa strickan

Plattformar

Samtliga stationers (Skene, Berghem, Bjorketorp och Horred) plattformar ar asfaltbelagda och har ett riskomrade. Pa jarnvigsfilm ser det ostra riskomradet ut
att vara smalt i Skene vilket har getts en atgird for strackan Viskafors — Skene. Bjorketorp ser ocksa ut att ha en del av plattformen som ar 1ag, se Figur 31.
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Figur 32 Plattformar Horred
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Plattformarna i Horred har ocksa riskomride men den vistra plattformen och dess riskomraden ser smala ut, se Figur 32. Information har erhéllits att den
smala plattformen inte langre anvéands. Det pagar ett planeringsarbete for plattformsétgarder langs Viskadalsbanan, darfor tas dessa uppméarksammade

atgirder ej med i kalkylerna.

Sammanfattning
Totalt har 25 mdjliga atgirder identifierats pa striackan varav 8 ar bantekniska, 1 dr uppgradering av plankorsning, slopningar av 4 plankorsningar samt 11
signaltekniska atgarder pa befintliga fallstrackor till plankorsningar. Se geografisk sammanstéllning av atgarderna i Figur 33.
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Figur 33 Geografisk éverblick av Gtgdrder Skene-Horred

Detta skulle resultera i att ett persontdg kan kéra mellan 110 — 140 km/h mellan Skene och Horred, se STH-graf i Figur 34.
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Figur 34 STH-graf Skene-Horred

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Skene-Horred pa 284 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 35. Gangtidsvinsten for
snabbtag X55 blir 337 s.
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For att 6ka hastigheterna pa denna striacka kravs att flera kurvor justeras vilket dé resulterar i att ett persontag kan kora i 120—140 km/h med en sénkning till
110 km/h genom Bjorketorp. Det ar ocksé darfor dtgard 656-R-30 inte tagits med i atgardsforslaget da en hojning genom Bjorketorp inte anses vara vart ur en
kapacitetssynpunkt eftersom tdgen dndé ska stanna dar. Det samma géller for atgdrd 656-R-35 som ligger nara Horred.

Vid kilometer 182 sker en liten dipp dar hastigheten inte kan hgjas till mer dn 135 km/h pé grund av befintlig spargeometri vilket syns i Figur 34.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal
Rélsforhgjningar 8st

Uppgraderat vigskydd  1st

Kostnad

29 440 000 kr

6 000 000 kr

Plk slopning 5st 1500 000 kr

Ersittningsvag 100m 1100 000 kr

Fallstrackor 11st 30 414 000 kr

Byggherrekostnader +30%

Risk +30%

Total Ca 115 700 000 kr
5.4.11. Hastighetshojning Horred — Veddige

Hastighetsh6jning Horred-Veddige innebér foljande atgarder.

Bana

Kommentar

Obs. Linnevigen (atgird 656-S-18) ir beldgen niara Horred och
kan ge paverkan pa det relastyrda stillverket vid rivning av ljud-
och Jjussignalen. Detta bor tas med i beaktning i kommande
skeden och kan ockséa 6ka kostnaden.

11 st bantekniska atgirder har identifierats enligt tabell nedan, kolumnen langst till hoger visar pd om dtgirden har tagits med i vidare rekommenderat

atgardsforslag.

93



94 (136)

Atgird ID | Atgird Km-tal Radie | Atgirdsbeskrivning Inkluderat
cirkulirkurva i AF?
656-R-36 Rilsforhojning 186+531 - 186+730 858 Hoj befintlig ralsforhojning frén 60 till 135 Nej
656-R-37 Rélsférhojning 187+816 — 188+000 -1142 Hoj befintlig ralsforhojning fran 4o till 75 Ja
656-R-38 Rilsférhojning 189+338 — 189+457 1163 Ho6j befintlig rilsforhojning fran 45 till 95 Ja
656-R-39 Rélsférhojning 190+731 - 190+831 -4600 Anlégg ralsforhojning pa 30 Ja
656-R-40 Rélsforhojning 191+642 -191+791 -1521 Hoj befintlig ralsforh6jning frén 35 till 70 Ja
656-0-4 Forlangning 6vergingskurvor 191+642 - 191+791 -1521 Forlang overgéngskurvorna frin 48 m till 6o m | Ja
656-R-41 Rilsférhojning i kurva som delar 193+917 - 194+140 1433 Hoj befintlig ralsforhojning fran 35 till 65 Ja
overgangskurva med intilliggande kurva
656-R-42 Rilsforhojning 195+937 - 196+090 -825 Hoj befintlig ralsforhojning frén 60 till 145 Ja
656-0-5 Forlangning av 6vergingskurvor 195+937 - 196+090 -825 Forlang 6vergéngskurvorna frin 76/107m till | Ja
114 m
656-R-43 Ralsforhojning 197+408 —197+452 850 Hoj befintlig ralsforhojning frén 20 till 40 Ja
656-R-44 Rilsforhojning 197+800 - 197+890 866 Hoj befintlig ralsforhojning frén 20 till 8o Ja
Plankorsningar

Slopning av 13 oskyddade plankorsningar samt uppgradering av 3 plankorsningar. Tvé plankorsningar inne i Horred driftplats kraver mer utredning.

Atgiird
ID

Plankorsning

Plk-ID

Km-tal

Vigskydd

Atgiird som kriivs for AF 7

Horred

64390

186+026

O (Plattformsovergang)

ge en rekommendation

Utredning pa stationsomrédet kravs for att

7 Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Boras — Varberg, Trafikverket 2019
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- Gangvigen 60951 186+42 0 Utredning p& stationsomradet krivs for att
ge en rekommendation

656-V-10 | Varbergsvigen 21237 186+684 KS Uppgraderas till helbomsanliiggning

656-S-19 | Lida 1 21238 186+802 0 Slopas

656-S-20 | Lida 2 21239 187+184 0 Slopas

656-S-21 | Skogsaker 2 21241 187+729 0 Slopas, ersittningsvig 600 m

656-V-11 | Kanared 21243 188+315 0 Uppgraderas till 4govagsbom

656-S-22 | Tvirbick 21244 188+581 0 Slopas

656-S-23 | Lilla Bosgarden 21247 189+659 0 Slopas

656-S-24 | Kirra 1 21248 189+886 0 Slopas, ersittningsvig 450 m

656-S-25 | Kirra 2 21249 190+13 0 Slopas, ersittningsvig 250 m

656-S-26 | Kirra 3 21250 1950+145 0 Slopas, ersittningsvig 200 m

656-S-27 | Kloskifte 1 21258 192+28 0 Slopas, ersittningsvig 700 m

656-S-28 | Kloskifte 2 21259 192+245 0 Slopas, ersittningsvig 500 m

656-S-29 | Kloskifte 3 21260 192+436 0 Slopas, ersittningsvig 300 m

656-V-12 | Kantabur N 21261 192+741 K Uppgraderas till helbomsanliggning

656-S-30 | Kantabur S 21262 192+810 0 Slopas

656-S-31 | Alebick N 21263 193+307 K Slopas, ersittningsvig 550 m

- Veddige plf 64234 198+954 0 Utredning pa stationsomradet krivs for att

ge en rekommendation

Fallstrackor pa A/B-anldggningar behover justeras

95



96 (136)

Atgiird Plankorsning | PIk-ID | Km-tal | Typ Bef. signaleringsstriacka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
656-F-24 | Stationsvigen 21235 186+230 | A 2104 / 2488 1946 / 2550 -/ 62

656-F-25 | Jonsjo 21251 190+292 | B 1270 / 1261 1490 / 1490 220 / 229

656-F-26 | Jarlovsby 1 21274 197+071 | B 1013 / 1396 1490 /1490 477/ 94

656-F-27 | Viskastigen 21278 197+945 | B 851/ 823 1490 / 1198 639/ 375

Kontaktledningssystem

Striackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h forutom pa nedan kilometertal dar annat kontaktledningssystem finns.

o

Ktl-system ST 7,1/7,1 pd km 185+697-186+299 och 198+677-199+231 begrinsar till 140 km/h

Dessa kontaktledningssystem begransar inga hastighetshgjningar pa striackan

Plattformar

Plattformarna i Veddige och Horred ar asfaltbelagda och har riskomraden. Plattformarna i Horred har en plattform som ser smal ut, likas& dess riskomréde,
detta har tagits upp for strackan Skene- Horred.
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Sammanfattning

Totalt har 32 majliga atgarder identifierats pa strackan varav 11 dr bantekniska, 3 ar uppgradering av plankorsningar, slopningar av 14 plankorsningar samt 4
signaltekniska atgéarder pa befintliga fallstrackor till plankorsningar. Endast 10 av de bantekniska atgérderna har tagits vidare till dtgardsforslaget. Se
geografisk sammanstillning av atgirderna i Figur 36. Utover dessa har tre dtgdrder nimnts som innebiar djupare utredning om plankorsningar pa
stationsomréadet.
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Figur 36 Geografisk éverblick av Gtgdrder Horred-Veddige

Detta skulle resultera i att ett persontdg kan kéra mellan 9o — 140 km/h mellan Horred - Veddige, se STH-graf i Figur 37
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Figur 37 STH-graf Horred-Veddige

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Horred-Veddige pa 221 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 38. Gangtidsvinsten for
snabbtag X55 blir 228 s.
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Med féreslagna tgirder ovan kan en jaimn hastighet pa 140 km/h erhallas pa niistan hela strickan. De tre sista kurvorna (vid &tgirderna 656-R-42, 656-0-5,
656-R-43, 656-R-44) hade kravt stora dtgirder med dels 6kad ralsforhjning, dels forlangning av 6vergdngskurvorna med 30-40 meter for att kunna hantera
140 km/h. Detta begriansas i mittkurvan (vid atgéard 656-R-43) av vixel 2a pa Jarlovsby linjeplats, som avgrenar utét i kurvan till en industri vilket medfor att
hojningen begréansas till 100 km/h. Mellan denna kurva och in till Veddige har hastigheten sedan hojts till 120 km/h (656-R-44) igen for att tjdna in lite restid.
Séledes blir det bara en kurva med forlangning av 6vergéngskurva.

Aven atgird 656-O-4 pa kilometer 191 ir en &tgird med forlingning av 6vergangskurva som krivs for att klara en hastighet pa 140 km/h, atgirden syns vid
den graa grafens dipp i Figur 37 eftersom dessa dtgirder inte 4r medtagna i den gré grafen. Den innebér en forlangning pd 12 meter vilket inte ger lika stor
geometrisk forandring som ovan beskriven kurva.

Banatgirden narmst Horred har ej tagits med da tdgen ska stanna i Horred och dndé inte hade kommit upp i den hastigheten dar.

De tre plankorsningarna inne i Horred och Veddige kraver djupare utredning for att avgora om de kraver en atgard.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal
Rélsforhgjningar 8st
Overgangskurvor ast

Uppgraderat vagskydd  3st

Plk slopning 13st
Ersattningsvag 3,55km
Fallstrackor 4st
Byggherrekostnader

Risk

Total

Kostnad

17 475 000 kr
6 960 000 kr

18 000 000 kr
3900 000 kr
39 050 000 kr
13 884 000
+30%

+30%

Ca 167 800 000 kr

Kommentar

Sparriktaretablering for dtgarder ar inkluderade i
kostnadsbedomningen for ralsforhojningsatgarderna
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Mojlig hastighetshGjning Veddige-Varberg innebér foljande identifierade atgarder.

Bana

Hastighetshojning Veddige-Varberg
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7st ralsforhdjningar enligt tabell nedan. Notera att atgirder 656-0-7 samt 656-O-8 innehaller bade rilsforhdjning samt anpassning av 6vergingskurvor.
Utredningen har fatt till sig dtgdrderna och har darfor ej sjalv utrett dessa. De ar inkluderade i dtgirdspaketet d& dessa paverkar restiden pé sin helhet mellan
Varberg-Boras. Kolumnen langst till hoger visar pa om atgarden har tagits med i vidare rekommenderat atgardsforslag.

Atgird | Atgird Km-tal Radie Atgiirdsbeskrivning Inkluderat
ID cirkulirkurva i AF?
656-R-45 | Rilsforhojning i kurva som delar 199+184 - 199+337 -621 Hoj befintlig ralsforhojning fran 3o till 55 Nej
overgdngskurva med intilliggande kurva
656-R-46 | Rilsforhojning i kurva som delar 199+377 - 199+560 -726 Ho6j befintlig ralsforh6jning frén 30 till 50 Nej
overgdngskurva med intilliggande kurva
656-R-47 | Ralsforhojning 209+108 —209+167 780 Hoj befintlig ralsforhojning fran 65 till 85 Ja
656-R-48 | Rilsforhojning 210+459 - 210+679 -951 Ho6j befintlig ralsforhdjning fran 55 till 8o Ja
656-R-49 | Rilsforhojning 211+049 - 211+936 950 Hoj befintlig ralsférhojning fran 55 till 8o Ja
656-R-50 | Rilsforhojning 212+284 - 212+633 -957 Hoj befintlig ralsforhojning frén 55 till 8o Ja
656-R-51 | Rilsforhojning 213+099 - 213+265 -1490 Hoj befintlig ralsforhojning fran 35 till 60 Ja
656-0-6 | Forlingning av 6vergingskurva 213+099 - 213+265 -1490 Forlang overgdngskurvorna frén 31/57 till Ja
70m
656-O-7 | Rilsforhojning och forkortning av Ca 215+580 3630 Hoj befintlig rilsforhojning frin 20mm till Ja
overgdngskurva 25mm och forkorta 6vergangskurvor till 28 m
frdn 3om enligt Bilaga 5. Forslag framtaget
utanfoér denna utredning av Emelie Skogsmo
pa Trafikverket Underhall
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656-0-8 | Radieiindring, rilsférhéjning och forindring | Ca 215+670 2200 Radien okas fran 1726m till 2200m. Hoj Ja
av overgingskurva (ingér i strackan pé atgiard befintlig ralsférh6jning fran 4omm till 50mm
9) och justera 6vergangskurvor fran 3o till 30 m
enligt Bilaga 5. Forslag framtaget utanfor
denna utredning av Emelie Skogsmo pé
Trafikverket Underhall
656-R-52 | Rilsforhojning Ca 76+155 -1234 Hoj rilsforhojning fran 60 till 65mm Ja

Atgirderna 656-0-7, 656-0-8 och 656-R-52 kostnadbedoms separat d underlaget for dessa ser annorlunda ut.

Utredningen riknar med att tgirderna for 6vergdngskurvorna kan utforas tillsammans, totallingd for dessa ar ca 200m. Inom atgérden ingdr markarbete,
nytt sparmaterial, sparjustering (bade justering av radie, 6vergangskurvor samt ralsférhojning) och sparriktare, vi anvinder dé ett pris per meter pa 18 000 kr
sen ett tilligg pa 500 000 kr for att etablera sparriktare med mera. Totalt blir det 18 000 * 200 + 500 000 = 4 100 000 kr.

For atgard 656-R-52 uppskattar utredningen att dtgirden omfattar ca 70 m spar. Etablering av sparriktare rdknas enbart med i ovan post. Berdkningen blir da
70 * 15 000 = 1 050 000 kr.

Dessa bedomningar ar baserade pa information fran BIS samt Bilaga 5.

Plankorsningar

Slopning av 20 oskyddade plankorsningar samt uppgradering av 8 plankorsningar.
Atgiird Plankorsning PIk-ID Km-tal Typ Atgiird som kriivs for AF, atgird
ID himtat fran utford

plankorsningsinventering 8

656-S-32 | Veddige Pristgard 21286 200+168 0 Slopas, ersittningsvig 150 m
656-V-13 | Reningsverket 21287 200+318 K Uppgraderas till helbomsanlaggning
656-S-33 | Torstorp 1 21288 200+611 0 Slopas, ersittningsvig 300 m
656-S-34 | Torstorp 2 21289 200+808 0 Slopas, ersattningsvig 600 m
656-S-35 | Torstorp 3 21290 200+990 0 Slopas

8 Utredning plankorsningar Viskadalsbanan bandel 656 Boras — Varberg, Trafikverket 2019
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656-S-36 | Torstorp 4 21291 201+146 0 Slopas

656-V-14 | Torstorp 5 21292 201+554 0 Uppgraderas till 4govigsbom
656-S-37 | Valby norra 21294 202+60 ¢} Slopas

656-V-15 | Valby sodra 21295 202+250 K Uppgraderas till helbomsanliggning
656-S-38 | Nyhemsvigen 21297 202+962 cD Slopas

656-V-16 | Derome S 21298 203+412 cD Uppgraderas till helbomsanliggning
656-S-39 | Derome Bossgirden 2 21300 203+781 K Slopas

656-S-40 | As 21301 203+979 0 Slopas, ersittningsvig 350 m
656-V-17 | Vastra Derome 1 21302 204+271 K Uppgraderas till helbomsanlaggning
656-S-41 | Vistra Derome 2 21303 204+412 0 Slopas

656-S-42 | Vistra Derome 3 21304 204+604 0 Slopas, ersittningsvig 200m
656-S-43 | Ostra Derome 6 21312 206+150 0 Slopas, ersittningsvig 220m
656-S-44 | Ostra Derome 7 21313 206+500 0 Slopas

656-S-45 | Ostra Derome 8 21314 206+639 0 Slopas

656-S-46 | Torpa Rosing 21318 207+927 0 Slopas, ersittningsvig 300 m
656-V-18 | Rosing 21319 208+109 0 Uppgraderas till 4govagsbom
656-S-47 | Baljgarden 21320 208+271 0 Slopas, ersittningsvig 300 m
656-S-48 | Tofta Larsgirden 21322 208+608 0 Slopas

656-S-49 | Tofta 21327 209+390 0 Slopas, ersittningsvig 150 m
656-V-19 | Lindelund 21332 210+546 KS Uppgraderas till helbomsanlaggning
656-V-20 | Bosarp 26142 2114313 0 Uppgraderas till 4govagsbom
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656-S-50

Horsakulle

26145

2124304 0]

Slopas

656-S-51

Goingegarden

21342

214+77 0]

Slopas

Foljande fallstrackor pd A/B-anlaggningar behover justeras

Atgiird Plankorsning Plk- Km-tal Typ | Bef. signaleringsstriacka Ny signaleringsstracka Differens mellan bef. och ny
ID ID (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m] (fallande/stigande) [m]
656-F-28 | Kapmansvagen 21283 | 199+070 | A 1145 / 2326 1642 / 2550 497 [ 224

656-F-29 | Sallstorpsviagen 21296 | 2024596 | B 1200 / 1655 1490 / - 290 / -

656-F-30 | Derome mejeri 21311 205+822 | B 1205 / 1249 1490 / 1490 285 / 241

656-F-31 Tofta lassagarden | 21323 | 208+909 | B 1028 / 1034 1490 / 1490 462 / 456

656-F-32 | Jarnvigsviagen 24067 | 209+657 | B 997 / 1296 1490 / 1459 493/ 163

656-F-33 | Toftaviagen 21330 | 209+963 | B 1303 / 990 1490 / 1459 187 / 469

656-F-34 | Pilgatan 21340 | 213+234 B 845/ 1010 1490 / 1490 645 / 480

Kontaktledningssystem

Strackan har kontaktledningssystem ST9,8/9,8 som klarar 180 km/h. Detta kontaktledningssystem begransar inga hastighetshjningar pa strackan

Plattformar

Samtliga plattformar pa strackan (Veddige, Derome, Tofta) ar asfaltbelagda och har markerat riskomréde.
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Sammanfattning

Totalt har 46 mojliga atgarder identifierats pé strackan varav 11 ar bantekniska, 8 ar uppgradering av plankorsningar, slopningar av 20 plankorsningar samt 7
signaltekniska atgarder pa befintliga fallstrackor till plankorsningar. Endast 9 av de bantekniska dtgiarderna har tagits vidare till &tgardsforslaget. Se geografisk
sammanstillning av tgirderna i Figur 39.
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Figur 39 Geografisk 6verblick av Gtgdrder Veddige-Varberg

Detta skulle resultera i att ett persontig kan kora mellan 85 — 140 km/h mellan Veddige - Varberg, se STH-graf i Figur 40.
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kurvhastighetsoverskridande)

Detta resulterar i en gangstidsvinst for regionaltdg mellan Veddige-Varberg pa 241 s och en trafikering enligt grafen i nedan Figur 41. Gangtidsvinsten for
snabbtag X55 blir 289 s.
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Med framtaget dtgardsforslag kan ett persontag trafikera strickan i 130—140 km/h férutom strax innan Tofta dar hastigheten inte kan h6jas hogre dn 120
km/h pa grund av banans geometrier.

Vid kilometer 209 dippar grafen trots att en atgird foreslagits. Atgéirden #r niira Tofta men foreslas trots allt d& den ger en effekt pa restidsvinsten eftersom

dippen annars hade varit dnnu ligre.

Som syns av Figur 40 har en storre atgard foreslagits vid kilometer 213 dir 6vergangskurvorna ocksé foreslés forlangas for att klara en hastighet pé 140 km/h.
Den ena 6vergdngkurvan behover forlangas niastan 40 m. In till Varberg har olika dtgirder tagits fram av Emelie Skogsmo pa Trafikverket Underhéll for att
kunna trafikera i 140 km/h hela végen till/frin Varberg. Detta ar framtaget utifran ny utformning som ar under produktion.

Kostnadsuppskattning for atgdrdsférslaget

Atgird Antal
Rélsforhgjningar 5st

Atgirderna 656-0-7, 3st
656-0-8 och 656-R-52

Overgangskurvor 1st

Uppgraderat vagskydd = 8st

Plk slopning 20st
Ersittningsvag 2570m
Fallstrackor 7st
Byggherrekostnader

Risk

Total

Kostnad Kommentar

25715 000 kr

5150 000 kr

2 800 000 kr Sparriktaretablering for atgidrden ar inkluderade i

kostnadsbedomningen for ralsforhojningsatgarderna
48 000 000 kr
6 000 000 kr
28 270 000 kr
32 253 000 kr
+30%
+30%

Ca 250 400 000 kr

110



111 (136)

6 Sammanstallda hastighetshojningar

Utredningen har paketerat atgardspaketen under kapitel 5.4 i tre separata sammanstéllningar. Denna indelning har gjorts for att det ur kapacitetsperspektivet
anses gora mest samhallsnytta att dela in dtgirdspaketen mellan olika noder. Detta gor dven att framtida atgardsplanering kan dela upp kostnader mer
effektivt utan att behdva planera for samtliga atgiardspaket i utredningen i samma investeringsatgéard. For vidare diskussion om resultatet se kapitel 7.4.

Utredningens storsta noder som definierat ar foljande:
1. Uddevalla - Hakantorp
2. Borés — Herrljunga
3. Varberg — Borés
6.1. Rekommenderad prioritetsindelning

Inom respektive utredningsstracka har en prioritering mellan atgirdspaketen tagits fram for att ytterligare hjalpa framtida atgardsplanering. Syftet ar dven att
vissa atgiardspaket har storre samhallsnytta och dirmed st6rre paverkan pa utredningsstriackans helhet, dvs. pa den totala restiden mellan noderna.

6.2. Utredningsstracka 1: Uddevalla - Hakantorp
Totalt cirka 138 100 000 kr

Bortsett frn strickan Oxnered-Hakantorp har det ingen storre paverkan pa helheten hur &tgirdspaketen pa denna utredningsstriicka prioriteras. Utredningen
har darfor valt att dela in dtgarderna utefter hur stor gdngstidsvinst per krona som respektive delstracka genererar. Det skulle 4ven vara majligt att hantera

utredningsstrickans prio 2 och 3 under ett och samma projekt, gors detta blir foreslagen prioritering irrelevant. Den forsta prioriteringen frangér dock detta
da det 4r en storre atgird som kommer fran tidigare AVS och som har hogre prioritet di den ger storre nytta.

Grov kostnadsindikation (GKI) redovisas i Bilaga 6.
6.2.1. Prio 1 Oxnered- Hakantorp

Denna striacka rekommenderas som prio 1 dé den tillater taktfast timmestrafik mellan Uddevalla-Herrljunga.

Atgardspaket Effekt Kostnad Kommentar
Oxnered - Taktfast timmestrafik Ca 85 000 000 kr Utredd i tidigare AVS Alvsborgsbanan. Observera att stationerna i
Hakantorp mellan Uddevalla — Vara och Vedum ocksa behover utrustas med samtidig infart. Syftet

(enligt tidigare

AvS) ar att strackan mellan Vargon och Vedum skall kunna trafikeras pa

mindre an 30 minuter. F6r mer info se Bilaga 4.

Vanersborg — Herrljunga

111



112 (136)

6.2.2. Prio 2 Uddevalla - Ryr

Denna striacka rekommenderas som prio 2 for att den reducerar gangtiden mer per krona én prio 3.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar

Uddevalla-Ryr Reducerar gangtiden Ca 25600 000 kr | detta atgardspaket reduceras gangtiden 1 sekund for varje ca
mellan Uddevalla-Ryr 910 000 krona.
med 30s

6.2.3. Prio 3 Ryr-Oxnered

Denna striacka rekommenderas som prio 3 for att den reducerar géngtiden mindre per krona an prio 2.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar

Ryr-Oxnered Reducerar gangtiden Ca 27 500 000 kr | detta atgardspaket reduceras gangtiden 1 sekund for varje ca
mellan Ryr-Oxnered med 1 610 000 krona.
12s

6.3. Utredningsstracka 2: Herrljunga-Boras
Totalt cirka 158 300 000 kr

Total gdngtidsvinst for regionaltdg pa denna utredningsstricka blir 187 s (utan stopp i Torpakra och Mollaryd) medan den blir totalt 207 s for snabbtag X55.
Detta kraver inforande av samtliga prioriteringspaket nedan. Effektivt reducerar detta restiden fran 37-40 minuter till 34-37 minuter mellan Herrljunga-Borés
(fran 40-43 minuter till 37-40 minuter med stopp i Torpakra och Mollaryd). For att uppnéa detta kravs att samtliga atgirder infors.

Den tinkta motesplatsen ar Borgstena i framtiden, idag mots tgen i Ljung eller Fristad. En vixel i Borgstena dr planerad for att tilldta att norrgdende tag
avviker frin huvudspér sa sodergdende tig kan kora forbi. Att tiderna ovan skrivs som ett spann beror pa att det bara finns en plattform vid den ténkta
motesplatsen Borgstena och att det ena tiget darfor behover vianta in det andra taget vid tigmote. En plattform i Borgstena istillet for en ny vixelforbindelse
gor att tag i ena riktningen sparar 3 minuters gangtid mellan Herrljunga och Borés.

Om hastigheten h6js mellan Herrljunga och Torpakra tillats trafikering med samma tid som idag fast med stopp i Torpékra och Mollaryd.

Grov kostnadsindikation (GKI) redovisas i Bilaga 7.
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6.3.1. Prio 1 Herrljunga-Ljung

Denna striacka rekommenderas som prio 1 for att den har farre atgirder pa delstriackan och markant mer nytta &n Fristad-Boras som &r en jamforbar langd.
Atgirderna i denna prio har en stérre paverkan pa STH:n mellan Herrljunga-Boras #n dvriga delstrickor. Atgirden viljs dirfor dven fore Ljung-Fristad da
denna har en visentligt l1agre kostnad.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar
Herrljunga-Ljung Reducerar gangtiden Ca 52 500 000 -

mellan Herrljunga-Boras

med 87 s
6.3.2. Prio 2 Ljung-Fristad

Denna atgird dr den markant ldngsta strackan pa ca 17 km jamfort med 10 km for de 6vriga delstrickorna pa denna utredningsstriacka. Detta resulterar i fler
atgiarder men dven en storre total paverkan pa STH jamfort med Fristad-Boras. Gangtidsvinsten dr 4nda begransad pa grund av flertalet stopp pa strackan.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar

Ljung-Fristad Reducerar gangtiden Ca 74 600 000 kr  Har finns risk for bristande férvaltningsdata som kan paverka
mellan Herrljunga-Boras kostnadsbilden. Aven en plankorsning p& Fristad driftplats kraver
med 56 s djupare utredning for att faststalla eventuellt dtgardsbehov.

En plankorsning pa Ljung driftplats kraver djupare utredning och kan
eventuellt paverka atgardsforslaget.

6.3.3. Prio 3 Fristad-Boras
Denna prio amnar till att slutféra optimeringen av STH pa utredningsstriackan, det har den minsta paverkan pa utredningsstriackans STH.
Atgardspaket Effekt Kostnad Kommentar
Fristad-Boras Reducerar gangtiden Ca 31 200 000 kr Taktfast timmestrafik forutsatter att de tidigare
mellan Herrljunga-Boras prioriteringspaketen ar utforda.
med 44 s och ger taktfast En plankorsning pa strackan kraver djupare utredning och kan
timmestrafik eventuellt paverka atgardsforslaget.
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6.4. Utredningsstracka 3: Viskadalsbanan
Totalt Ca 814 600 000 kr
Denna utredningsstracka inkluderar samtliga atgardspaket pé strackan Varberg-Boras, dvs. Viskadalsbanan. De storsta nyttoeffekterna med dtgéarderna ar att

det tillater styv timmestrafik samt reducerar restiden frén 78 till 68 minuter mellan Varberg-Boras. For att uppna detta racker det med att infoéra
atgiardspaketen till och med prio 2.

Total gangtidsvinst for regionaltig pa utredningsstriackan blir 941 s medan den blir totalt 1 067 s f6r snabbtég X55. Det som begrénsar effekten av reducerad
restid ar motesmojligheterna pé Viskadalsbanan. For att fullt utnyttja den reducerade gingtiden i reducerad restid kravs det ytterligare motesmojligheter pa
banan, detta behovs forst i prio 3, d& reduceras restiden frén 78 till 61 minuter mellan Varberg-Boréas. D4 uppfylls ndstan mélet med en gangtid p4 under 60
minuter mellan noderna, utan att dra in pa nagot uppehall langs strackan.

Grov kostnadsindikation (GKI) redovisas i Bilaga 8.

6.4.1. Prio 1 Horred-Veddige
Detta atgiardspaket har hogsta prioritet da det majliggor att trafikera styv timmestrafik mellan Varberg-Boras. Motesplatserna blir d Veddige och Skene.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar
Horred-Veddige Reducerar gangtiden med Ca 167 800000 kr  3st plankorsningar i Horred och Veddige behover utredas djupare
221 s och tillater styv for att identifiera eventuella atgarder

timmestrafik mellan
Varberg-Boras

6.4.2. Prio 2 Boras-Viskafors, Viskafors-Skene & Veddige-Varberg

Denna prio syftar till att reducera restiden sd mycket som mojligt mellan Varberg-Borés. Samtliga atgarder behver inkluderas for att fi maximal nytta av nya
restidsmonster och métesmojligheter. Dessa atgirder tillsammans med prio 1 ger en reducerad restid frdn 78 min till 68 min mellan Varberg-Boras.

Samlade atgirder i prioriteteringspaketet:

Atgardspaket Effekt Kostnad Kommentar

Boras-Viskafors Reducerar gangtiden Ca 92700000 kr  Viskafors driftplats hade behovts utredas vidare for att sdkerstalla
mellan Boras-Viskafors eventuellt atgardsbehov. Dar finns idag en plankorsning som kanske
med 74 s behover atgardas.
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Viskafors-Skene Reducerar gangtiden Ca 188 000 000 kr
mellan Viskafors-Skene
med 121 s
Veddige-Varberg Reducerar gangtiden Ca 250400 000 kr Tre av atgarderna i detta atgardspaket kommer fran material
mellan Veddige-Varberg framtaget pa Trafikverket underhall.
med 241 s
Totalt Ca 531 100 000 kr
6.4.3. Prio 3 Skene-Horred

Denna prio reducerar restiden ytterligare till 61 min och tillater att nistan hela den reducerade gangtiden pa utredningsstrackan kan nyttjas som reducerad

restid. Detta atgirdspaket dr enbart aktuell kombinerad med ny moétesmojlighet i Tofta. Mojligheter och forutsattningar kring den nya motesstationen i Tofta
och effekterna pé trafikeringsuppligget diskuteras vidare i kapitel 7.2 under rubriken "Motesspar Tofta”. Utan motesmojligheten blir tig vantande i Veddige
for motande tag och kan darmed inte nyttja hastighetsokningen som detta atgardspaket tillfor helheten.

Atgirdspaket Effekt Kostnad Kommentar

Skene-Horred Reducerar gangtiden Ca 115 700 000 kr Fyra justeringar av féllstrackor behover utredas djupare i ett senare
mellan Skene-Horred skede. Dessa har idag lang teoretisk vantetid.
med 284 s

6.5. Effektbeddmning

Effektbedomningen utgér ifran nedanstaende skala.

Positivt bidrag

Obetydligt eller marginellt bidrag

Negativt bidrag

Mycket stort negativt bidrag

Mycket stort positivt bidrag _

Ej bedomt
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Som kan utldsas av nedan tabell ar atgardsforslagets effekt i majoritet positivt. Storst effekt ges till kollektivtrafiken, medborgarnas och niringslivets resor
samt tillgangligheten regionalt.

Transportpolitiska malen Beddémning
Funktionsmalet | Medborgarnas resor

Naringslivets
transporter
Tillgénglighet
regionalt
Jamstalldhet

Funktionshindrade Atgarden forbattrar for funktionshindrade marginellt. Genom ombyggda plattformar forbattras tillgangligheten pa de lokala platserna och
genom forbattrad restid kan tagresandet eventuellt bli ett battre resval som mojliggor for fler att pa egen hand ta sig fram till sitt mal.

Barn och unga Marginell effekt. Restiderna och pendlingsméjligheterna férbattras for samtliga resenérer. Okad hastighet kan potentiellt ha en negativ effekt
pa sakerheten ifall sparomradet inte ar avskilt med stangslingsatgarder dar barn och unga ror sig.
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Hansynsmalet

Kollektivtrafik, gang
och cykel

Klimat

Halsa

Landskap

Trafiksakerhet
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7 Samlad bedomning och fortsatt arbete

7.1. Sammanfattning

Samtliga atgirder som foreslas, samtliga effekter som det resulterar i finns pa Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan, Uddevalla-Oxnered-Herrljunga-Bors-Varberg. De presenteras hir i kapitel 7 var for
sig eller hela straket.

For Norra Bohusbanan och Kinnekullebanan ska man kunna applicera den metod som gors for
Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan men de har inte utretts djupare 4n si. Alternativa utredningar
for dessa banor ater finns som AVS Norra Bohusbanan och AVS Kinnekullebanan.

Utredningen har genom analysarbetet foreslagit en h6jning av STH pa samtliga analyserade stréackor.
Analysarbetet har utforts stegvis och optimerats for att ta fram det mest effektiva forslaget som ar
mojligt utifrdn befintliga utformningar, mojliga atgarder samt kapacitetssimulering. Pa det sittet har
overdimensionering undvikits da det gatt att se om tag inte kommer kunna nyttja effekten av atgarden.
Likasa har det kunnat optimeras och identifieras var hojningar ar extra viktigt for trafikeringen.

I effektbedomningen har utredningens atgirder visats bidra till de transportpolitiska malen, i olika
grad for de olika faktorerna. Forutom ingrepp i landskapet bidrar féreslagna dtgirder positivt till alla
de transportpolitiska malen. Atgirderna syftar till att ge hog effekt utan storre ingrepp och
ombyggnationer.

Framtagna utredningsstrickor har ocksé tagit hansyn till synpunkter som kom fram under
workshopen. Exempelvis hogre hastigheter och bittre forbindelser mellan Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan i Boras i och med taktfast timmestrafik Boras-Varberg som majliggor byten i varje
timma. Plattformar pé strackan Herrljunga-Boras som uppkom under workshopen har ocksa
hanterats i utredningen. Restidsmaélet 60 minuter mellan Boras och Varberg uppfylls ndstan med
samtliga atgirder pd Viskadalsbanan och om en ny station i Tofta anlédggs, se vidare under kapitel 7.3.

Atgirderna ir manga och behover arbetas fram under flera ar, dirfor har en prioritering for respektive
bana tagits fram for att underlitta i planeringen och péborja arbetena dar storst effekt utvinns. Vissa
delar har avgrinsats fran och det finns fortsatt arbete att ta vidare efter denna utredning, dessa
redovisas nedan.

7.1.1. Sammanfattning effekter for resenarer vid olika scenarier

Djupare fokus har lagts pa striket Uddevalla-Herrljunga-Borés-Varberg som ett resultat fran
workshopen pa vad som var viktigast for utredningen.

Nedan beskrivs hur utredningens foreslagna atgarder kommer resenérerna till godo.

Uddevalla — Herrljunga: Uppskattad restidsvinst pa 7 minuter innebar att resandeutbyte kan ske i
Uddevalla — Vanersborg — Herrljunga varje timma pa samma minut. (taktfast).

Herrljunga — Boras: Restidsvinsten pa ca 3 minuter innebir tillsammans med atgiarder pa
Viskadalsbanan, att resandeutbyte kan ske i Boras varje timma pa samma minut. (taktfast).

Boras — Varberg: Restidsvinsten pa 16 minuter tillsammans med atgérderna pa Herrljunga-Borés,
innebar att resandeutbyte i Boras och Varberg kan ske varje ske varje timma pa samma minut.
(taktfast). Och med en ny driftplats for tigméten i Tofta, klarar man dessutom resmalet for Vasttrafik
pa 60 minuter.
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Att enbart atgirda plankorsningarna mellan Skene-Horred-Veddige-Varberg for att aterstilla
hastigheten fran 8o till 110 klarar inte ovan nimnda effekter men gor att taget pa allvar, kan
konkurrera med resor per bil.

Att atgiirda hela striket Uddevalla-Varberg gor att det gar att trafikera noderna Oxnered,
Herrljunga, Bords och Varberg med ett mycket effektivare trafikupplagg dn nuvarande.

7.2. Banvallens och sparlagets paverkan vid hogre hastigheter

For att kunna genomfora hastighetsh6jning med de foreslagana dtgarderna méste banvallens barighet
tala den o6kade belastningen som en hastighetshdjning innebar.

Eftersom inte metoden och verktygen fanns framtagna vid utredningsarbetet gjordes en
bérighetsutredning i efterhand.

Banvallens barighet har undersckts och resultatet tolkats i utredningens slutskede. Syftet ar, om
banvallen kan bara de atgarder som identifierats och foreslagits och darigenom mojliggéra en hogre
sth.

7.2.1. Paverkansfaktorer
Bandverbyggnad
¢ Tjocklek makadambadd

e Makadamklass
e Forprenad ballast
e Sliten makadam

Banunderbyggnad

e Geoteknikniska forutsattningar som risk for permanenta deformationer och dynamiska
effekter.

e Risk for brister i avvattningssystemet omfattande avvattningsatgirder som slitsar,
bankettrensing, ny dranering mm.

7.2.2. Inhamtande av indikatorer fér utvardering
e Spéarlagesmitning med matvagn

¢ ETL-mitning med mitvagn

7.2.3. Forutsattningar for analys

Vid hojning till en hogre hastighet far sparet en hogre hastighetsklass och déarigenom tillampas ett
strangare regelverk for att undga besiktningsanmaérkningar.

Aktuella hastighetsklasser for foreslagna strackor ar H2 och H3.
H2 till och med 120 km/t.
H3 over 120 och till och med 160 km/t.

For samtliga foreslagna atgirder hojs hastighetsklassen fran H2 till H3 pa delar av strackan.
Enligt utredningen, foreslagna striackor for atgarder , med motsvarande métresultat och tolkning ar:

e Bandel 652, Alvsborgsbanan, km 40 — Hakantorp km 62+823
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Foreslagen hojning fran 110 till 160, hela strackan forutom Gréastorps tatort.
e Bandel 654 km 91+162 (Inf HrC) - 130+897 (inf 103 BsC)

Foreslagen hojning till 120,130 eller 140 pé delar av strackan.

e Bandel 656 km 134+730 (Inf 104 BsC) - km 215+176 (inf 107 Vb)

Foreslagen hojning till 120,130 eller 140 pé delar av strackan.

De indikatorer som anvinds i utvardering ar resultatet av ETL-métningg 2025-08 samt resultatet fran
sparlagesmiatning vid samma matning.

7.24. Analysmetod och beddmning

Tva parallella delar av utredningen har utforts, ETL-metoden och Spérlagets konsekvensberdkning.
Béda ar teoretiska modeller for att tillsammans utgora ett beslutsunderlag om, i utredningen
foreslagna strackor och hastigheter utgor en risk for stora vibrationer och betydande 6kning av
besiktningsanmarkningar for sparlaget.

7.2.4.1. ETL metoden

Maitningen har skett med ETL-metoden (EBER Track Lab), vilket dr en vidareutveckling av tidigare
styvhets/nedbdjningsmétning inom Banverket / Trafikverket. Miatsystemet ar monterat pa Infranords
matvagn IMV200.

ETL-matningar kan dven utvarderas for att ge indikation av fenomenet kritisk hastighet , vilket
forenklat kan beskrivas som markens utbredningshastighet. Nar ett tdg narmar sig denna hastighet
uppstar stora vibrationer. For mycket 16sa jordarter kan detta intréffa i hastigheter som paverkar
snabbgaende tagtrafik.

ETL-metoden har visat sig ge tillforlitliga indikationer pa omraden i farozonen for
hastighetsinducerade vibrationer fran en mathastighet av ca 0.5*ciit.

En utvardering med avseende pa majlig risk for hoghastighetsvibrationer har ocksa utforts.

| figur 42-44 visas ETL-metodens uppskattning av banans kritiska hastighet (bla linje). Har visas ocksa
matvagnens hastighet vid matningen (réd heldragen linje).

For att fa en bra uppskattning behéver mathastigheten vara minst halften av den uppskattade
kritiska hastigheten. Detta baseras pa att vi da kan borja se effekter av att nedbdjningen 6kar med
hastigheten. Gransen for en giltig skattning dr markerad med rod streckad linje (dubbla
mathastigheten).

Alvsborgsbanan bdl 652, Oxnered-Hdkantorp

| figur 42 visas matningen pa bandel 652 — 653. Enda platsen pa strackan som indikerar ett mojligt
problem med héghastighetsvibrationer dr Tore mosse ca 38+750 — 39+150 dar kritisk hastighet
uppskattas till ca 200 km/h. Utredningens foreslagna stracka pa bandel 652 stracker sig mellan c:a
40+000 — 60+000.

De grona strecken i grafen visar de strackor med den stérsta hastighetshdjningen som foreslas i
utredningen.

9

https://upt.sp.trafikverket.se/sites/20231130090655/home/projektyta/250507%20Slutleverans/ETL_2022_TR
V.pdf
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Figur 42. Uppskattning av kritisk hastighet med ETL-metoden (bla kurva), mdtvagnens hastighet (réd heldragen linje) samt

metodens giltighet (réd streckad linje). Bandel 652 — 653

Alvsborgsbanan bd| 654, Herrljunga-Bords

| figur 43 visas matningen pa bandel 654. Enda platsen pa strackan som indikerar ett mojligt problem
med hoghastighetsvibrationer ar torvpartiet vid Fruféallan norr om Boras, ca km 126+400 — 500 dar

kritisk hastighet uppskattat till ca 230 km/h. Notera dock att det ar precis utanfor gransen att
uppskattningen ar giltig eftersom méathastigheten vid passage var 111 km/h.
De grona strecken i grafen visar de strackor med den stdrsta hastighetshéjningen som foreslas i
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utredningen.

TR T
.l '“ | \ h‘} |M r "I‘HHJ'V" | | || |”|| | t ']," Nﬂ “*

- }I:y I};L ‘ | HF“ H\ ‘}lﬂ r ‘] | L“ !il 1 '| v l| \“ ul 'J'Ml‘i ! HM N l W-
£ W I

A I .
ig A - \ s~ '{I

200 - [”‘. ,\,‘ /, k\lﬁg, 4 _“,‘ f Vav g A

95 100 105 110 15 120 125 130
Position [km]

Figur 43. Uppskattning av kritisk hastighet med ETL-metoden (bld kurva), mdtvagnens hastighet (réd heldragen linje) samt
metodens giltighet (réd streckad linje). Bandel 654

Viskadalsbanan Bdl 656, Bords — Varberg.

| figur 44 visas matningen pa bandel 656.

De tva platser som indikerar ett mojligt problem med hoghastighetsvibrationer &r Horred och
Derome (som exemplifierats ovan) dar kritisk hastighet uppskattas till ca 220 respektive 200 km/h.
Notera dock att mathastigheten forbi dessa platser var ca 80 km/h. Metoden &r verifierad att ge
rimliga resultat fran ca halva kritiska hastigheten, varfér dessa platser ligger utanfér metodens

giltighetsomrade. Dessa platser dr dock dnda givna kandidater fér en geodynamisk utredning om
strackan ar foremal for hastighetsuppgradering.

De gréna strecken i grafen visar de strackor med den stérsta hastighetshdjningen som foreslas i
utredningen.
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Figur 44. Uppskattning av kritisk hastighet med ETL-metoden (bla kurva), mdtvagnens hastighet (réd heldragen linje) samt
metodens giltighet (réd streckad linje). Bandel 656.

Notera att ETL-metoden enbart ar en indikativ metod for att snabbt bedéma langre strackor, och
uppskattad kritisk hastighet ar bara indikativ. Pa platser som indikeras med metoden bor fordjupad
geodynamisk utredning utféras om tillaten hastighet ar storre an ca 60-70 % av kritisk hastighet (se
vidare aktuellt regelverk).

Notera ocksa att ETL-matningar kan dven utvarderas for att ge indikation av fenomenet kritisk
hastighet [1], vilket férenklat kan beskrivas som markens utbredningshastighet. Nar ett tag ndrmar
sig denna hastighet uppstar stora vibrationer. Foér mycket |6sa jordarter kan detta intraffa i
hastigheter som paverkar snabbgdende tagtrafik. TRVINFRA -00230 (TK-Geo) behandlar detta i
kapitel 6.2.7.2.3.

Markens rorelse upplevs inte av simre komfort i det aktuella taget utan oldgenheten upplevs vid
narliggande bostadshus eller vid dubbelspar och ett moétande samtida tag.

7.2.4.2. Sparldgets konsekvensberdkning

Sammanfattning
Detta PM innehaller en sparldagesvardering utifran sparlagesmatning med matvagnen IMV200, 2025-
08-13 - 14.

Antalet larm som 6verskrider granserna UH1, UH2 och kritisk redovisas bade fér nuvarande
hastighetsklass H2 och tankt hastighetsklass efter uppgradering — H3.



Antalet larm (baserat pa 6gonblicksbilden vid matningen) okar tydligt. Men vid selektering av de
strackor som foreslas hoja hastigheten blir inte héjningen av antalet anmarkningar dramatisk. Tex pa

bandel 652 6kar UH2 (Bessy) till 12 st istallet for 5 och Kritisk &r fortfarande 0.

Matning / Bandel UH1 UH2 Kritisk
H2 / H3 (Bessy anmarkning) (akut anmaérkning)
H2 /H3 H2 / H3

652 hela 173 /260 50/99 1/6

652 km 40- 11/30 0/1

Hakantorp

652 km 40- TRV UH anviander 5/12 0/0

Hakantorp exkl. UH2

Grastorp

653 33 /113 4/10 1/2

654 26/61 1/1 0/0

656 48 / 168 6/10 0
Bakgrund

| samband med ETL-matningen av Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan énskade dven Trafikverket en
belysning av aktuellt sparlage. Huvudfokus ar hur en hastighetsforandring av banan (med skérpta

larmgranser) paverkar antalet rapporterade sparlageslarm.

Sparlagesnormen TRVINFRA-00013 anger larmgranser enligt tabell 1.

Tabell 1. Kravnivaer fran TRVINFRA-00013 (tabell K11.1)
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Kravniva -
Forkortning

Kravniva -
Benamning

Forklaring/krav pa atgard

SS-EN 13848
och TSD

NYTT

Nybyggt

Krav fér nybyggt och upprustat spar

NYJUST

Nyjusterat

Krav fir nyjusterat spar efter
sparrikiningsinsats

PLAN

Planering

Krav for planering, PLAN-grans.
Sparlagesfel som dverskrider PLAN-gréns
ska analyseras for planering av kommande

insatser

Alert Limit

UH1

Underhall 1

Krav f&r underhall, UH1-grans.
Sparlagesfel som dverskrider UH1-grans
ska snarast atgirdas sa att nasta niva,
UH2-grans, med marginal inte hinner
nas fire nasta besiktningstillfalle

Intervention
Limit ("low")

UH2

Underhall 2

Sakerhetskrav, UH2-grans.
Sparldgesfel ska atgardas innan de natt
UH2-grans. Far sparlagesfel som
overskrider UH2-grans, dvs. ligger mellan
gransvardena UH2 och KRIT, ska
omedelbar planering av atgard ske och
genomfarande av atgard ske utan onddigt
dréjsmal.

Intervention
Limit (high")

KRIT

Kritisk

Sakerhetskrav, KRIT-grans.

Vid uppmétta sparlagesfel som dverskrider
KRIT-grdns ska atgarder omedelbart
vidtas for att minska risken for
sakerhetskonsekvens. Detta kan ske
genom att felet atgardas, att det infors
hastighetsnedsattning eller trafikstopp.

Immediate
Action Limit

De hastighetsklasser som anvands av Trafikverket for sparlagesfel anges i tabell 2.

Tabell 2. Hastighetsklasser (TRVINFRA-00013, tabell K7.1)

Hastighetsklass STH, V km/h
H5 200<V=250
H4 1680<\V=200
H3 120<V=160
H2 B0=V=120
H1 40<V=B0
HO V=40

For Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan ar det aktuellt med hastighetshojning fran H2 till H3.

| Trafikverkets egna analysprogram Optram finns for tillfallet inte méjligheten att enkelt andra
hastighetsklass. Darfér anvands i denna analys programvaran MetisViewer som ar utvecklad for att
stodja sparlagesmatningar fran arbetsmaskiner med matsystemet LTM (Latronix Track

Measurements).
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Samma filer som Infranord anvénder till import i Optram (SPL*.csv) har konverterats och importerats
i MetisViewer. Dar kan larmgrans enkelt dndras och larmlistor och larm-pdf:er kan enkelt skapas.

UH2 larm rapporteras vidare till Trafikverkets system BESSY for felavhjalpning. Kritiska larm
rapporteras till tagledning for trafikala atgarder.

Foljande tabeller anger aktuella gransvarden fran TRVINFRA-00013.

Tabell 3. Grénsvarden for sparvidd

Sparvidd, punktfel, avvikelse fran nominell sparvidd 1435 mm, +/- i mm
Hastighets- | sTH (kmih) | NYTT | NvousT [ PLAN | UH1 | UHZ | KRIT

H5 200=Vv=250 | +4/0 +4/0 +8/-3 | +10/-3 ) +15/4 | +28/5
H4 160=\V=200 +4/0 +5/0 +10/-3 | +12/-4 | +20/-5 | +28/-7
H3 120=\V=160 +4/0 +5/0 +12/-3 | +15/-4 | +22/-5 | +33/8
HZ2 80=V=120 +4/0 +5/-1 +12/4 | +17/-4 | +25/-5 | +33/9
H1 40=V=80 +4/0 +7/-1 +15/-4 | +22/-4 | +30/-5 | +35/-10
HO V=40 +4/0 +71 +15/4 | +22/-4 | +30/-5 | +35/-10

Tabell 4. Gransvarden for hojdlage D1

Hojdlige fér respektive ril, punktfel i +/- mm, vaglingd D1 (1-25 m)
Hastgnets" [ sTH (kmih) | NYTT | NvousT | PLAN | UH1 | UH2 | KRIT
H5 200<V=250 | 2 2 4 6 8 16
H4 160<v=200 | 2 2 5 7 9 20
H3 120<v<160 | 2 2 6 8 12 23
H2 80<v<120 | 3 4 8 10 15 26
H1 40<V<80 3 5 10 12 19 28
HO V<40 3 6 12 15 25 28

Tabell 5. Gransvarden for sidolage D1
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Sidolige for respektive ril, punktfel i +/- mm, vaglingd D1 (1-25 m)

Hastanet=" | STH (km/h) | NYTT | NYJUST | PLAN | UH1 | UH2 [ KRIT
H5 200<v=250 | 2 2 3 4 5 10
H4 160<v=200 | 2 2 3 4 6 12
H3 120<v=160 | 2 2 4 5 8 14
H2 Bo<v=120 | 2 3 5 7 11 17
HA* 40<V=80 2 3 8 11 14 22
HO* V=40 2 4 10 14 17 22

Tabell 6. Gransvarden for ralsférhojningens ojamnhet
Ralsférhojnings ojamnhet, punktfel i +/- mm

Aastionets: | sTH (km/h) | NYTT | NYoUST | PLAN | UH1 | UH2 | KRIT
H5 200<v=250 | 2 3 4 5 8 20
H4 160<v=200 | 2 3 4 6 9 20
H3 120<v=160 | 2 4 5 7 10 20
H2 go<v=120 | 2 4 6 8 12 20
H1 40<V=80 3 5 7 10 14 20
HO V<40 3 5 8 12 16 20

Skevnings punktfel vid 3 m métbas, i +/- mm

Aastgnets" | sTH (kmm) | NYTT | NvousT | PLAN | UH1 | UH2 | KRIT
H5 200<v<250 | 3 3 4 6 9 12
H4 160<v=200 | 2 3 5 7 10 15
H3 120<v<160 | 3 3 6 8 11 15
H2 80<v=120 | 3 3 7 9 12 18
H1 40<V=80 5 5 8 10 13 18
HO V=40 6 6 9 12 14 18

Tabell 8. Gransvarden for skevning 6m
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Skevnings punktfel med 6 m matbhas, i +/- mm
Aastghets: | sTH (km/h) | NYTT | NvousT | PLAN | UH1 | UH2 | KRIT
H5 200<W=250 4 4 6 9 13 20
H4 160<V=200 4 4 6 9 13 25
H3 120=V=180 4 4 8 11 17 25
H2 80=V=120 [§] 5] 9 13 19 29
H1 40<V=80 8 8 12 16 21 29
HO V=40 10 10 15 19 23 29
Madtningar

Viskadalsbanan mattes 2025-08-13 och Alvsborgsbanan méattes 2025-08-14 vid ordinarie matning
med matvagnen IMV200 enligt tabell 9.

Tabell 9. Matningar med IMV200

Filnamn/Datum Stracka Bandel Km

20250813_223920

Varberg — Boras

656

134+800 — 212+700

20250813_223153 Varberg — Boras 656 212+800 - 215+200

20250814 124036 Boras — Herrljunga 654 91+200 - 130+850
652 23+000 - 62+800

20250814 131716 Herrljunga — Oxnered 653 62+850 — 89+550

Infranord delar upp respektive matfil i separata bandelar fore Optram-import. 20250814_131716

forekommer darfor tva ganger i det foljande.

Resultat

| tabell 10 anges antal sparlageslarm som genereras for olika kravnivaer (UH1/UH2/Kritisk) och
hastighetsklasser (H2/H3). Notera att UH1 innehaller alla fel som ocksa 6verstiger UH2/Kritisk. UH2

innehaller pa samma satt alla fel som 6verskrider gransen for kritisk.

Tabell 10. Antal sparldgeslarm fér olika hastighetsklasser

Métning / Bandel UH1 UH2 Kritisk
H2 / H3 H2 /H3 H2 / H3

652 hela 173 /260 50/99 1/6

20250814 _131716

652 aktuell stricka TRV UH anvinder 5/12 0/0

Cakm40- UH2

(Grastorp)-

Hakantorp

653 33 /113 4/10 1/2

20250814 131716

654 26/61 1/1 0/0
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20250814_124036

656 5/9 1/1 0
20250813_223153
656 43 /159 5/9 0

20250813_223920

| sammanstallningen ar samtliga larm i matningarna jamférda mot angiven hastighetsklass. Delar av
maétningen kan dock gélla stationsomraden eller andra delar som inte ar aktuella fér angiven
hastighetsklass. Med hjélp av kilometer+meter angivelse i excelfiler / bilagor kan en fordjupad analys
utféras dar dessa larm kan sorteras bort.

Det ar ocksa moijligt att i en utokad analys sortera larmen utifran sparlagesparameter och se hur t ex
antal sparviddsfel, eller skevningsfel 6kar om hastighetsklassen &ndras.

Vissa fel i sparet kan ge utslag i flera parametrar. T ex kan ett stort hojdlagesfel som bara finns pa ena
rélen ocksa ge larm i skevning och ralsforhojningens ojamnhet. Pa detaljniva kan alltsa en
sammanstallning av totala antalet fel ge en grov uppskattning, men som oversikt ar underlaget
anvandbart.

7.2.5. Utredarens beddmning utifran resultatet i kompletterande utredning

7.2.5.1. ETL-metoden

Féreslagna hastighetshéjningar gdr att utféra pd utpekade stréckor Iéings Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan, utan dtgdrder i banvallen.
Hojningarna orsakar marginellt markrorelse i banvallen och komforten i tagen blir oférandrad.

Pa Viskadalsbanan finns tva platser som indikerar ett maojligt problem med héghastighetsvibrationer
ar Horred och Derome (som exemplifierats ovan) dar kritisk hastighet uppskattas till ca 220
respektive 200 km/h. D.v.s om hastigheten hojs till hogre an 140 km/t. Dessutom stannar tagen i
Horred och Derome vilket innebar i praktiken en betydligt lagre hastighet.

Daremot kan det finnas anledning till atgarder av underhallsskal.

7.2.5.2. Sparlédgets konsekvensberédkning

Féreslagna hastighetshéjningar gdr att utféra pd utpekade stréickor léings Alvsborgsbanan och
Viskadalsbanan, med hanterbar 6kning av efterféljande underhdll med spdrriktningsmaskin.
Antalet besiktningsanmarkningar 6kar nagot vid férsta matningen efter héjning p.g.a strdngare
regelverkstillampning men sjunker igen efter de atgardats.

7.3. Fortsatt arbete
Driftplatser

I och med att utredningen avgransats fran atgarder inne pa driftplatser ar detta nagot som bor utredas
vidare i kommande skeden. Framforallt hade det gynnat genomgaende tag exempelvis godstag eller
framtida trafikering av snabbtag samt vissa regionaltag. I det skedet kravs dven mer dialog med
tdgoperatorerna och trafikhuvudmannen i regionerna for att stimma av vilka stationer som ar aktuella
att utveckla vidare. For att hoja hastigheter inne pa driftsplatser behover ocksé plankorsningar ses
over och eventuellt atgirdas.
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Projektering

Kommande projekteringsskede bor prioritera att fortsatta utredningen av justering av fallstrackor och
spéargeometri d& dessa atgirder har flest variabler som kan paverka dtgardernas omfattning. Dessa
atgarder har ddrmed storst risk att pdverka den totala kostnadsbilden av utredningsstrackorna.

Vissa av utredningens atgardsforslag kan bli inaktuella i ett projekteringsskede nir det giller
overgangskurvor. Vid storre forandringar av 6vergéngskurvor kan det bli aktuellt att justera
cirkularkurvans radie samtidigt, for att uppna optimal spargeometri. Detta ar for detaljerat for denna
utredning men ar viktigt att ta med i framtida detaljering.

Modétesspdr i Tofta

Nyttorna kring att etablera en ny driftplats i Tofta har diskuterats i utredningen men atgérderna som
kravts har inte utretts djupare. Framfoérallt hade det 6ppnat upp mojligheten att &ndra motesplatserna
for tagtrafiken pa Viskadalsbanan till Tofta och Skene. Detta hade kunnat reducera restiden ytterligare
till 61 minuter mellan Varberg-Borés, forutsatt att samtliga dtgiarder enligt utredningsstriacka 3 ar
utforda. Detta dr optimerade stopp pé banan utifrdn den nya hastighetprofilen som tagits fram inom
utredningsstracka 3.

Utredningen diskuterade alternativ till Tofta men det dr den mest lampade nya métesstationen pa
Viskadalsbanan ur ett ekonomiskt perspektiv. Kinna och Derome hade dven fungerat som alternativt
uppldgg med detta hade inneburit upprustning av tva driftplatser da Tofta dr den enda som fungerar
som komplettering till befintliga métesplatser med den nya hastighetsoptimeringen.

Ovan analyser bygger pa att ta fram ett trafiksystem med tdgmote pa platser dir tagen 4nda har
uppehaéll for resandeutbyte. Detta for att f4 ner den totala restiden, da inbromsning och acceleration
efter stoppet samt tid for uppehall dnda kravs vid resandeutbyte, men skulle tillkomma som en ren
tidsforlust om tagen mottes pé en plats diar de normalt sett inte skulle stannat.

Ett nytt métesspar i Tofta skulle dven ha foljdeffekt av att skapa bytesmajlighet i Boras kring hel
timma, ankomster 5—10 minuter fore och avgangar da 5—10 efter hel timma. Fér Varberg innebar detta
att byten optimalt bor ligga omkring kvar i/kvart 6ver hel timma vilket mdjliggor bra bytesmojligheter
norrut mot Géteborg, séderut mot Malmo ar inte lika optimerat.

Nya métesspdr

Négra nya motesmojligheter utover Tofta har ej undersokts i utredningen. Det gar ddrmed inte att
avfarda att det finns ytterligare moétesmojligheter pa respektive utredningsstracka. Detta har
utredningen avgriansats fran da den fokuserat pa smarre &tgarder.

Plattformar

Pa vissa stationer har det uppmarksammats att plattformar ser smala ut utifran jarnvagsfilm.
Plattformarnas bredd bor utredas och eventuellt atgirdas for att sdkra stationsmiljon. Utredning
behover goras med helhetssyn pa stationsomrédets utformning och funktion. De som
uppmaéarksammats under denna utredning &r plattformarna i Borgstena, Viskafors och Horred. Som
tidigare ndmnts finns redan ett projekt for detta pa Viskadalsbanan.

Geoteknik och miljé

Infor inférandet av samtliga bantekniska &tgarder kan det vara aktuellt att utféra milj6- och
geotekniska undersokningar. Krav pa masshanteringen kan foranleda behov av
markmiljoundersékningar samt provtagningar. Geotekniska forutsattningar for utredningens fokus,
hogre hastighet kan studeras i kapitel 7.2.
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7.4. Forslag pa vidare hantering av resultat

Kapitel 6 har redovisat ett forslag pa prioritering for respektive utredningsstriacka. De flesta av dem
har hoga kostnader, darfor diskuteras har olika metoder och perspektiv pa hur atgarder motiveras,
analyseras och finansieras i kommande planerings/investerings-skeden. Detta kapitel &mnar
fortydliga utredningens resultat i syfte att forenkla for kommande handldggare att gora prioriteringar
mellan utredningens foreslagna atgarder.

Viskadalsbanan ar den delen av utredningen som kostar mest att dtgidrda. Av alla forslagna atgarder i
utredningen stér Viskadalsbanan for ca 800 000 000 kr, 73% av dtgardskostnaderna i denna
utredning.

Det ar vart att diskutera en uppdelning av kostnaderna utifran dtgiardernas syfte. Kostnader kan dé
eventuellt finansieras och motiveras frin olika héll. Ménga av utredningens foreslagna &tgarder har
fler effekter 4n att enbart hoja hastigheten pa jarnvagen. Utredningen har kunnat identifiera tva
overgripande dtgardsgrupper;

Siikerhetshéjande atgirder
Atgiirder vars syfte dr att hoja sikerheten i jirnviigsanldggningen:
e  Nytt viagskydd utbyte reinvestering
e Nytt/uppgraderat vigskydd nationellt direktiv och dtertagande hastighet efter nedséittning
e Nytt vigskydd pga. annan ombyggnad, tex vig 41
e Slopande av plankorsning
e Ersittningsvag pga. slopad plankorsning
Hastighetshoéjande atgirder
Atgirder vars syfte 4r att enbart hoja hastigheten pé jarnvigen.
e Bangeometriska atgarder
e Kontaktledningsatgarder
e Justering av fallstrackor for befintliga vagskydd

e ATC och skyltning for hojande av hastighet utéver ursprunglig STH

De sikerhetsh6jande atgirderna dr vasentliga for att h6ja STH, men kan argumenteras ha som
priméira syfte att hoja sidkerheten kring jirnvdagen medan de hastighetshjande atgarderna primart
syftar till att hoja hastigheten.

Finansiering av siakerhetshéjande dtgérder gar att motivera fran flera perspektiv dn de
hastighetsh6jande. De ingar bland annat i Trafikverkets direktiv fran regeringen att bygga bort farliga
plankorsningar vilket innebar att dess finansiering kan komma frén atgardsplanering med uppdrag att
planera sikerhetsh6jande atgarder pa jarnvagen. Pa si viss kan det argumenteras att vidare arbete
utifrdn denna rapport enbart beh6ver hantera de hastighetshéjande atgarderna. Sarskilt med tanke pa
att det idag pagar omfattande investering och planeringsétgirder pa plankorsningar beldgna pa
Viskadalsbanan. Minga av denna rapports sikerhetsh6jande atgiarder kan kanske darfor eventuellt ses
som redan atgirdade nar investeringsprojekt borjar produktion av hastighetshdjande atgarder.

Ett argument ar att samtliga sdkerhetshéjande dtgirder kan ses som en redan garanterad investering,
det ar en fraga om "nar”, och inte "om”. Valjer man att se det fran detta perspektiv kravs det enbart att
det investeras i de hastighetshGjande atgirderna fran denna rapport.
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Nedan presenteras tva grafer i Figur 45 och Figur 46 dar kostnaderna for de sikerhetsh6jande
atgiarderna separerats fran de hastighetshéjande.

HERRLJIUNGA-BORAS KOSTNADER UPPDELADE
(TKR)

W Sékerhetshojande atgarder W Hastighetshojande atgarder

HERRLJUNGA-LJUNG 10 000 42 500

LJUNG-FRISTAD 10 000 64 600

FRISTAD-BORAS 10 000 21200

Figur 45 Kostnader uppdelade mellan olika syften, Utredningsstréicka 2

BORAS-VARBERG KOSTNADER UPPDELADE (TKR)

W Sikerhetshojande atgarder M Hastighetshojande atgarder
BORAS-VISKAFORS BBERE]) 71 400
VISKAFORS-SKENE 95 600 92 400
SKENE-HORRED 14 500 101 200

HORRED-VEDDIGE 103 000 64 800

VEDDIGE-VARBERG 139 000 111 400

Figur 46 Kostnader uppdelade mellan olika syften, Utredningsstrécka 3

Frén ovan figurer gér det att tyda att samtliga objekt hamnar p& under 150 miljoner kronor, dvs. ifall
atgiarderna ska separeras pa detta vis blir det inga namngivna objekt i framtida planering.

Genom att separera ut de sikerhetsh6jande atgdrderna kan STH sittas utifran nya kriterier enligt
TDOK 2015:0311. Det betyder att gradvis, nir sakerhetshdjande atgarder implementeras, kommer
STH kunna atertas utan att behdva insatserna fran de hastighetshojande &tgéarderna. I de flesta fall
handlar det om 100—110 km/h.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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Ifall prioritering ar att dterfa hastighet till 100—110 km/h pa Viskadalsbanan rekommenderar
utredningen att investera i de sikerhetshojande atgiarder som kravs dar STH idag ar som lagst.
Strackan Skene-Varberg har idag STH 80 km/h i ca 46 km, mycket pa grund av den stora miangd
plankorsningar. Sammanslaget kostar dessa atgarder ungefar 256 miljoner kronor.

Ifall ambitionen &r enligt stycket ovan hade investeringstidplanen sett ut enligt nedan. Detta tillater
styv timmestrafik mellan Varberg-Boras och tillater bytesmojligheter i Boras varje timme. Méten sker
dé i Skene och Veddige.

Prio 1 - Horred Veddige

16 atgarder ca 103 mkr

Prio 2: Skene-Horred

6 atgarder Ca 14,5 mkr

28 atgarder ca 139 mkr

Figur 47 Kostnader och prioritering av strdckor pd Viskadalsbanan for sdkerhetshéjande dtgdrder for att dterta STH.

Viskadalsbanan uppgar trots separeringen av atgérder, till en hog kostnad. Prioritetsordningen gér att
dela upp i mindre prioriteringspaket, exempelvis kan banatgirder goras i en investering medan
signalédtgéarder gors separat. Vid vidare uppdelning av atgarder ar det viktigt att ha i atanke att effekten
pé strackan inte kommer uppnas forens samtliga dtgarder enligt prioriteringsordningen i
utredningsstriacka 3 ar dtgidrdade, se kapitel 5.4. Delas dtgiarder upp pa teknikomrade ar det dven
viktigt att ha i dtanke att STH inte kan hgjas forens samtliga tekniker dr anpassade for den nya
hastigheten, dvs. slutkostnaden gar inte att undvika. Vid vidare kostnadsuppdelning hade
utredningsstriacka 3 kunnat se ut enligt Figur 48.
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BORAS-VARBERG KOSTNADER UPPDELADE
TEKNIKOMRADEN OCH SAKERHETSHOJANDE
(TKR)

M Sikerhetshdjande atgarder M Banatgarder M Signalatgarder

BORAS-VISKAFORS [EREl0[)NV Ty o SR ololo]

VISKAFORS-SKENE [EENC0[0) 54700 37700

SKENE-HORRED 500 49 800 51400
HORRED-VEDDIGE [EREeEN0[0]0) 41300 23500
VEDDIGE-VARBERG 139 000 56 900 54 500

Figur 48 Kostnader uppdelade mellan olika syften och teknikomrdden fér hela Viskadalsbanan, Utredningsstréicka 3

Ju mer atgarder delas upp ju mer 6kar risken for att 6kade kostnader och forlangda tidplaner. Detta d&
atgirderna effektivt delas upp i en stérre mangd projekt vilket 6kar den administrativa belastningen
for Trafikverket. Detta innebéar aven flera olika akt6rer sdsom konsulter och entreprenérer behover
upphandlas. Resultatet av samtliga projekt behover dven synkas med varandra da effekten av
atgiarderna inte kan uppnés forens samtliga atgirder dr inférda. Det blir da viktigt for Trafikverket att
ha samordning och 6versyn gillande vad som dr implementerat, planerat och ej planerat mellan alla
dessa atgirder och projekt. Detta medfor att kommunikation och tidsplan pa helheten kan bli svar att
overgripa vilket kan paverka de aktorer som trafikerar banorna och deras planeringsbehov. Dir kan
denna rapport agera som en form av checklista pa vilka atgarder som ar/inte ar planerade och/eller
inforda.

Med ovan i dtanke finns det mojliga vinster att vinna vid uppdelning av atgarderna enligt Figur .
Projekten blir mindre komplicerade i sig, istdllet for att ha ett projekt som ska hantera exempelvis 7
olika tekniska dtgédrder sa kan 3 olika projekt dela upp dessa baserat pa teknikomrade. Ett projekt
skoter sikerhetshgjande atgirder, ett andra skoter bantekniska hastighetshdjande dtgirder och det
tredje skoter vice versa for signal. Detta kan om majligt effektivisera arbetat genom att det blir flera,
simplare investeringsprojekt, &ven om det blir mer administrativt tungt fér Trafikverket.

De mervirden som gar att utnyttja vid investeringsatgirder med manga liknande atgirder i samma
projekt bor ocksa beaktas. Vid ménga liknande atgiarder i samma projekt kan oftast enbart en konsult
och en entreprenor nyttjas for produktions-skedet vilket minkar kostnader f6r upphandlingsskeden
samt Okar mervirdet i erfarenhetséterforing da den lattare fors vidare inom projekt fran atgard till
atgard.

Négon prioritering mellan banorna har inte tagits fram i denna utredning.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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8 Bilagor

Bilaga 1 — Workshopspresentation

Bilaga 2 — Sammanstillning workshop

Bilaga 3 — Datasammanstillning inkl. berdkning fallstrackor - arbetsmaterial

Bilaga 4 — AVS Alvsborgsbanan inkl. Bilaga 5

Bilaga 5 — Hastighetshgjande atgérder Varberg driftplats — arbetsmaterial TRV Underhall
Bilaga 6 — GKI Utredningsstricka 1 Uddevalla - Oxnered

Bilaga 7 — GKI Utredningsstriacka 2 Herrljunga — Boras

Bilaga 8 — GKI Utredningsstriacka 3 Viskadalsbanan

Bilaga 9 — PM ETL Bdl 652,653,654

Bilaga 10 — PM ETL Bdl 656

Bilaga 11 — PM Spérlige Viskadalsbanan, Alvsborgsbanan
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