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1 Sammanfattning

Denna funktionsutredning undersoker majligheten till att korta gangtiderna pa strackan
Orebro — Borlidnge genom att gra mindre ingrepp i anlaggningen. Ett alternativ har tagits
fram som bestar av flera olika atgarder i spar-, kontaktlednings-, och signalsystem.

Bakgrunden till behovet av forkortade gangtider ar Tag i Bergslagens 6nskemal om ett nytt
trafikupplagg pa strackan Gavle-Mjdlby med utokad turtéthet till timmestrafik med styv

tidtabell.

Resultatet visar att da samtliga foreslagna atgarder i anlaggningen genomfors kan det
foreslagna persontrafikupplagget fungera. Det finns dock sma marginaler for att hamta in
eventuella forseningar och ingen tid for att ga at sidan vid godstagsmoten.
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2 Projekt/utredningsbeskrivning

Bakgrunden till denna funktionsutredning ar behovet av att 6ka sth och kapacitet pa strackan
Borlinge — Orebro S, Bergslagsbanan, enligt énskemél fran Banverket och banans
intressenter, trafikoperatéren, kommunerna, mm. Onskemalet &r att uppna en effektivare
trafik pa denna stracka.

Visionen ar att trafikperatoren i en framtid ska kunna kora timmestrafik i bada riktningar
storre delen av dagen bl. a mellan Gévle-Borlange-Orebro S med oférandrat antal tag.

Syftet med funktionsutredningen ar att beskriva vilka atgarder av mindre art som behovs och
dess effekter i form av restidsvinster. Hansyn har tagits till de befintliga och planerade
specialtransporter da denna stracka ar aktuell for t ex transporten av transformatorer som
utgor den storsta lasten pa det svenska jarnvagsnatet, samt till banans tillstand och
underhallsbehov.

3 Forutsattning befintliga
forhdllanden/anldaggningsfakta

Forutsattningen ur trafikeringsperspektiv har varit att underséka mojligheten att 6ka banans
sth och kapacitet genom att foreslé dtgirder av “smérre” art inom B-, E-, S-teknikomraden.

Endast den fasta infrastrukturen, pa linje och stationer har ingatt i utredningen.
Fordonsutveckling ingdr inte i funktionsutredningen.

Utredningsalternativ ett (UAL) foljer géallande tekniskt regelverk, medan utredningsalternativ
tva (UA2) baseras pa pagaende utredning om en framtida forhojning av den tillatna
sidoaccelerationen for B-tag.

De spargeometriska studierna bygger pa Banverkets forvaltningsdata och BIS. Inmétningar
har inte funnits tillgangliga varfor utredningen inte kan forvantas vara exakt. Det gar inte att
redovisa konsekvenserna for transformatortransporterna tydligare da vi inte har tillgang till
battre data. Norr om Ludvika forandras inte spargeometrin speciellt mycket da den redan &r
optimerad for B-tag.

3.1 Driftfakta

Strackan Borlange-Stalldalen trafikeras idag av lika stor andel persontdg som godstag, medan
godstagen ar nagot farre mellan Stalldalen och Frovi (se rapporten Kapacitetssituationen
2009, Leverans Planering Borlange). De flesta godstagen gar via Horkensparet som har
gynnsammare stigningar och lutningar an Silverhojdssparet, medan persontagen gar bada
vagarna. Soder om Frovi ar jarnvagen dubbelsparig och banor fran Fagersta respektive
Fellingsbro ansluter, vilket medfor att trafiken dkar, framférallt godstrafiken. Mellan Hovsta
och Orebro fordubblas persontagstrafiken genom att tag till/fran Arboga/Stockholm
tillkommer.
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Tabell 1: Antal tag per dygn och for de tva mest belastade timmarna enligt rapporten Kapacitetssituationen
20009.

Stacka tag per dygn tag per max 2h

persontdg godstdg persontdg godstdg anmarkning
Borlange - Ludvika 24 24 5 3 enkelspar
Ludvika - Stalldalen 22 22 4 2 enkelspar
Stalldalen - Forvi 22 16 2 3 enkelspar
Frovi - Hovsta 17 34 1 8 dubbelspar
Hovsta - Orebro 33 42 3 7 dubbelspar

Persontagen utgors av fordonstypen Regina med en ungefarlig turtathet motsvarande ett tag i
vardera riktningen varannan timme kompletterat med extra tdg under rusningstid. Den
aktuella strackan ar en del i ett storre trafikupplagg som gar mellan Gavle i norr och Mjolby i
soder med anslutningsmojligheter till andra tag pa flera stationer. De stora knutpunkterna &r
Gavle, Borlinge, Orebro och Mjolby. DA strickan Borlange-Frovi ar enkelsparig och de flesta
stationer saknar samtidighet, far persontagen forlangd restid for att moten ska kunna anpassas
till godstag och andra persontag.

Fran Ludvika kors specialtransporter, bland annat transformatorer, som kréaver stort utrymme.

Upprustning av den anslutande banan mot Kil fran Stalldalen upprustas for narvarande. Nar
denna stracka blir fardigstalld kommer godstrafik att flyttas 6ver fran Godsstraket Storvik-
Avesta Krylbo-Fagersta-Frovi-Orebro-Goteborg till att istallet ga via Stalldalen-Kil, vilket
kommer att 6ka trafiken pa strackan Borlange-Stalldalen. For mer information se Godstag
genom Bergslagen, Idestudié fran Expert och Utveckling Gévle 2008.

3.2 Kapacitet for befintlig anlaggning

Bandelen mellan Stalldalen och Frévi ar den del mellan Borlange och Orebro som har storst
kapacitetsbegransningar (medelstora begrénsningar enligt Kapacitetssituationen 2009,
Leverans Planering Borlange).

Med befintlig anlaggning blir gangtiden mellan motesstationerna for lang for att Tag i
Bergslagens planerade trafikupplagg med styv timmestrafik ska kunna genomforas, se Tag i
Bergslagen P.M. 2008-04-01 avseende framtida trafikering.
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3.3 Anlaggningsbeskrivning
Banbverbyggnad

Spargeometrin och standard pa Bergslagsbanan ar mycket varierande. Aven banans alder
varierar men de flesta strackor har rustats upp under 90- och 80-talet.

Banoverbyggnaden bestar huvudsakligen av skarvfritt spar med ralsprofil SJ50, betongsliprar
med Hambo eller Pandrol befastningar, makadam klass 1 eller 2. Vissa éldre strackor eller
bangardar bestar av trasliprar med Hey-Back eller spikbefastning.

Ramshyttetunnel

Tunneln i Rdmshyttan ar en sprangd bergtunnel, utférd pa 50-talet som ligger mellan
Ulvshyttan och Ramshyttan, 50+646 — 50+813. Den &r 167 m lang och &r inkladd med
betongelement. Tunnelprofilen omajliggor nagon forbattring av spargeometrin i tunneln, dar
ralsférhojningen i kurvan med R=600m dr lika med noll och darfor &r hastigheten nedsatt till
70 km/h genom hela tunneln.

Kontaktledning/elanlaggning

Det befintliga kontaktledningssystemet fran Borlange- Orebro varierar ut med hela strackan.
Idag har man kontaktledningssystem ST 7.1/7.1 KN och ST 9.8/9.8 kN mellan Blg — Stl, dar
man kan kora tag med hastighet mellan 140 km/h och 180km/h pa huvudsparen.
Kontaktledningssystemet rustades upp i mitten av 1990-talet och ar i godskick.

Kontaktledningssystemet pa strackan Gag — Fv, ar N5.0/7.1 kN, som begréansar hastigheten
till 70 km/h — 105 km/h pa banan, utom pa strackan Ld — Sr dar man kan kora tag i 115 km/h
och mellan Vdv — Ld dar hastigheten uppgar till 120 km/h. Kontaktledningssystemet
N5.0/7.1 kN &r éver 50 ar gammal och idag anvands inte detta system.

Pa strickan Fv — Or, &r nastan hela banan uppbyggt med kontaktledningssysten ST 7.1/7.1
kN, SYT 7.7/7.1 kN utom vid Hsa dar kontaktledningssystemet &r av typ ST 9.8/9.8 kN. Pa
strackan Fv — Or, varierar hastigheten mellan 140 km/h till 200 km/h och i Fv har man ett
kontaktledningssystem S 4.9/5.9 kN med hastigheter mellan 60km/h till 120 km/h.

3.4 Tekniska riktlinjer

Tekniska riktlinjer infor system-/bygghandling tas fram efter att det har fattats beslut om vilka
av de foreslagna atgarderna ska genomforas.

3.5 Tillstadndsfakta

Strackan Stalldalen — Frovi har stora problem med underbyggnaden. Aven kontaktledningen
pa denna stracka ar gammal och i behov av totaltbyte for att kunna héja hastigheten.

Det finns en del s k deff-sliprar kvar som behéver bytas.
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Bandverbyggnaden pa Silverhojdssparet har uppnatt sin tekniska livslangd och behover bytas.

3.6 Sakerhetsfakta
Inget sérskilt att notera.

3.7 Markanvandning

Ingen mark utanfor Banverkets befintliga anlaggning behdvs ta i ansprak for att kunna utféra
nagon av dem foreslagna atgéarderna.

3.8 Miljofakta

Infor genomforande av de foreslagna atgarderna bor forutsattningar studeras vidare sa att
anlédggningsarbeten kan anpassa och utféras med tillrackligt forsiktighet och minsta
miljopaverkan.

Forekomsten av markféroreningar langs banan har inte studeras i detalj. Om férorenade
massor patraffas under anlaggningsarbeten ska dessa omhéandertas i enligheten med
Banverkets regelverk. Miljoprover av makadammen ska tas i samband med projektering for
att konstatera hur utschaktade massor ska hanteras.

Under byggtiden kommer att paga aktiviteter som kan orsaka storningar for manniskor och
djurlivet kring omradet. Narboende och andra berorda ska informeras om vad som skall
utforas, vilka stérningar som kan uppkomma och under vilken tidsperiod arbetet kommer att
paga. Anlaggningsarbetet maste planeras och skyddsatgarder vidtas for att minimera
storningar och undvika skador pa naturmiljon.

3.9 Underhallsfakta

Inget sarskilt att notera.

3.10 Arbetsmiljo
Inget sérskilt att notera.

3.11 Kvalitet
Inget sérskilt att notera.

4 Behovsanalys

4.1 Forvaltningsfakta

Onskemal fran Tag i bergslagen har presenterats i Tag i Bergslagen P.M. 2008-04-01
avseende framtida trafikering. Detta bygger kortfattat pa 6nskemal om andringar i
infrastrukturen for att mojliggora ett nytt trafikupplagg for persontagen med styv
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timmestrafik, vilket kraver forkortat gangtid mellan de stationer dar persontagen kommer att
motas.

4.2 Aterstdende livslingd, trafikal-teknisk-ekonomisk

Banan har rustats upp I6pande under 80- och 90-talet och har en ganska bra standard. Endast
strackan mellan Gg — Stl, s k Silverhéjdssparet anses bara i behov av totalt sparbyte.

4.3 Samband andra projekt

Parallella pagaende projekt och dess paverkan ska beaktas, t ex:

e Dubbelspar Hallsherg — Mjélby; Borlange — Falun
e Sparupprustning Stalldalen — Hallefors
e Funktionsutredning for Ludvika bangard.

4.4 Samrad

For rivning av Ramshyttetunnelns tak krévs att en jarnvagsplan utréttas da denna atgard
kraver att marken ovanfor tunneln tas i ansprak och behdéver losas. | samband med utrattandet
av jarnvagsplanen behdver man ta kontakt med markéagare, kommunen, L&nsstyrelsen och
ovriga berérda myndigheter, samt med andra som kan bedémas ha vésentligt intresse av
planen.

5 Planerade atgarder

Sparbyte pa strackan Ludvika — Ramshyttan ar planerat att utforas 2020. Innan dess bor man
se 6ver Hambo-befastningar, kontrollera deras klamkraft och vid behov genomféra
erforderliga atgarder, se BVH 522.19”Reparationsmetoder for Hambo-beféstningar”.

Silverhojdssparet, Grangesberg — Stélldalen, ar i behov av totalt byte.

| samband med att kapacitetshojandedtgarder utfors borde man passa pa och byta de
kvarvarande deff-sliprar, samt genomf6ra “’rutinatgirder” sdsom sparriktning och —slipning.

Pa strackan mellan Stalldalen — Frovi finns det problem med uppfrysningar pa vintern och
sattningar och skvittstillen (lera som “pumpas” upp i sparet) pa sommaren. Detta leder ofta
till tillfalliga hastighetsnedsattningar. For att foreslagna kapacitetshéjande atgarder pa denna
stracka ska ge 6nskad effekt ar det nddvandigt att man genomfor en ballastrening (om inte pa
hela strackan atminstone pa de vérsta stéallena), samt se dver dranering och diken langs aktuell
banstrackning, se bilaga 4.

6 Utredningsalternativ
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6.1 Val av utredningsalternativ

Tva utredningsalternativ har tagits fram. Det forsta baseras pa méjliga andringar i befintlig anlaggning
enligt dagens regelverk, dar samtliga atgarder ar samlade under detta alternativ. Gangtidsberakningar
for dessa atgarder finns redovisade per delstracka under avsnitt 6.4. Det andra utredningsalternativet
baseras pa samma andringar i befintlig anlaggning, men déar gangtidsberakningarna utgar fran en
forhojd tillaten sidoacceleration for B-tag. Detta motiveras av att det pagar en utredning for att
eventuellt tillata detta i framtiden.
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6.2 Jamforelsealternativ (JA)

Jamforelsealternativet ar att bibehalla dagens banstandard och trafikupplagg. Detta skulle
innebdra att banans kapacitet inte kan anpassas till de krav som dagens och framtida trafik
staller, samt att intressenternas 6nskemal inte kan tillgodoses.

6.3 Utredningsalternativ (UA1)

Hela strackan Borlange till Orebro har utretts med avseende péa optimering av hastigheter och
gangtider. Fran Borlange till Stalldalen &r strackan upprustad och optimerad for tag kategori
B. Det finns dock nagra avsnitt &ven pa denna stracka som ger utrymme for en 6kad hastighet.
Pa strackan Stalldalen till Frovi som inte dr uppgraderad for B-tag finns storre mojligheter att
Oka hastigheten.

Hastighetsprofilen blir relativt ojdamn om varje mojlighet till hastighetsokning tas tillvara. En
ambition har varit att en hastighetsférandring genomfors endast om den dkade hastigheten kan
hallas i minst en till tva kilometer beroende pa hur stor hastighetsskillnaden ar gentemot
omkringliggande avsnitt.

De hastighetshojningar som foreslas innebar vissa forandringar av sparets geometri. Alla
spargeometriforandringar uppskattas kunna genomforas utan att breddning av bankroppen
behdver genomfdras. En begransning pa som mest 15 cm i sidoforflyttning har antagits. |
nagra kurvor med sma men korta radier har aven viss justering av radiens storlek foreslagits. |
ett flertal kurvor foreslas aven forandringar av ralsforhéjningen. Alla antaganden bygger pa
att sparet har den geometri som finns i BIS.

Strackan fran Stalldalen till Frovi har idag mycket 1&g ralsforhjning vilken pa flera avsnitt
foreslas hojas med mer &n 50 mm. En djupare projektering dér sparen och omkringliggande
hinder mats i behdver genomféras for att sakerstélla att de stora transformatortransporterna
fran Ludvika inte far problem.

Vid forandring av ralsforhajning eller sparbax pa upp till 15 cm antas att ett antal
kontaktledningsstolpar behova flyttas beroende pa om kontaktledningsstolparna star pa
utsidan eller insidan i kurvan. Detta har dock inte gjorts pa strackan Borléange till Ludvika dar
mindre avstand &n 2,6 m kan accepteras och dar spargeometrin redan ar optimerad for B-tag.
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Stalldalen

Stalldalen spar 1 och norrut

Onskemal finns om en mittplattform i Stalldalen, dels for att mojliggora bekvama
omstigningar till/fran Kristinehamn (aven kallad Genvégen), dels for att vid tagférseningar
kunna flytta persontagsmotet fran Kopparberg till Stalldalen. Tva olika alternativ har
identifierats, vilka presenteras nedan:

Alternativ A

Ny plattform forslas mellan spar 1 och 2. Detta innebér att spar 2 flyttas vésterut och laggs
parallellt med spar 3 for att ge plats for plattformen. Basta placeringen med hénsyn till
utrymme &r att placera plattformen sa langt norrut som mojligt. Foreslagen dvargsignal pa
spar 2 placeras vid ca 463+100. Med 20 m siktmarginal till dvargsignalen kan plattformen
byggas fran ca 462+930 till 463+080.

Eventuellt kan en forbindelse laggas in mellan spar 1 och 2 norr om plattformen for att 6ka

flexibiliteten pa bangarden. Laggs denna véxelforbindelse in kan man komma ut pa alla fyra
“banor” fran bade spér 1 och 2. Se vidare systemskiss nedan. Mojlighet finns att ligga in en
skyddsvaxel i norra anden pa spar 2 om det blir trangt och man vill undvika 10-6vervakning.

Bv-glick rF———1
A L BefPf |
G~ - _ Spar 1 | eet ko
gv forbindelse = - Ny Plattiorm b 27
e skyddsvinel Spar2 T~
21 23 Spir 3 25
Gy P "

Alternativ B
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Det finns dven mojlighet att behalla befintlig sidoplattform och lagga in en ny plattform
mellan spar 2 och 3. Spar 2 behéver da inte flyttas for att fa plats med plattformen. Detta
alternativ blir billigare men far nackdelen att inget spar blir fritt fran plattform vilket forsvarar
for 6verskjutande transporter. Transformatortransporterna fran Ludvika gar dock normalt pa
spar 1 eller 2 mot Frovi vilket i bada forslagen maste ske intill plattform.

Med detta forslag far man tre plattformsspar varav spar 3 troligen inte kommer att utnyttjas
speciellt mycket om inte persontrafiken mot Kristinehamn/Kil 6kar. Daremot underlattas
resandebyte mellan tag till/fran Kristinehamn/Kil och Frévi/Borlange. Forbindelsen mellan
spar 2 och 1 norr om plattformen kan anordnas aven i detta alternativ for att ge storre
flexibilitet pa stationen.

| bada alternativen kravs att plattformsbommar eller liknande anordnas for att ta sig till
mittplattformen.

Lindesberg

e EREE B
1Rl 1w
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| Lindesberg finns majlighet att placera en stamplattform intill sidotagsparet 2 i jamnhojd med
den befintliga plattformen. Detta ger en bekvdmare omstigning till bussarna. Den befintliga
plattformen behalls for att mojliggora eventuella méten mellan persontag. Nagot som bor
beaktas i detta sammanhang &r att resandeutbytet kan ta langre tid om plattform finns pa bada
sidor om sparet (vilket blir fallet for spar 1 i detta fall).

wey a0l 1 P T | 1 gr02 5t

e A1

shifa “shath

Véxel 21 som ligger i kurva foreslas flyttas norrut ut till rakspar. Om ny station for
godstagsmaoten byggs i Gusshy strax norr om Lindesberg kan véxel 21 flyttas soderut till
befintligt rakspar vid kilometer 419+500. Detta innebdr att véaxeln flyttas séder om
vagovergangen vid 419+570.
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Linjestracka/Stn | Atgarder Konsekvens/resultat Tidsatgang | Kostnader
Borlange - - Skrotning av Ramshyttetunneln: tunneltak rivs | En ny bergskarning, forbattrad spargeometri Uppskattad
Ludvika och en bergskarning anordnas med plats for och hogre sth. 15— 20 mkr
kontaktledningsstolpar och som mojliggor en enligt
battre spargeometri med erforderlig tidigare
ralsforhojning. Montering av ny kontaktledning. utredningar
- Spérbax ca 2 km (100 m®), - Justering av o o
ralsfrhojning ca 7 km (210 m?). Tunneln vid Rdmshyttan har antagits atgardad
och en rélsforhajning pa 100 mm anordnas for 2.8 mkr
att kunna tillata en hastighet pa 100 km/h.
- Efter ralsférhdjningen kan man héja upp For varje 1 cm ralsforh6jning som man gor vid
hastigheten pa sparet med dagens kurvor maste kontaktledningen justeras med 4 0,8 mkr
kontaktledningssystem p& strackan ST 7.1/7.1 kN | cm i héjdled. Vid projektering maste hansyn
och ST 9.8/9.8 kN. tas till om isolationsavstaenden haller till de
andra ledningarna som finns pa
kontaktledningsstolpen.
- Signalarbeten (se beskrivning per stationstracka 3,0 mkr
nedan)
Borlange — - Lindan S, vagskydd:
Sellnés Signaleringsstrackan for jamna tag forlangs.

Kraver ny sparledning, da fallningspunkten &r
samma isol som féllningspunkten for T&gt vilken
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maste flyttas i motsatt riktning.
- Tégt, véagskydd:
Signaleringsstrackan for udda tag forlangs.
Kraver ny sparledning, da fallningspunkten ar
samma punkt som fallningspunkten for Lindan S
vilken maste flyttas i motsatt riktning.

Sellnas - Forsignalering, Sellnas:
Ny fiktiv forsignalbalisgrupp kravs for
infartssignal 1/1 och 1/2
- Sellnés, véagskydd:
Fallpunkten for udda tag flyttas ut.
Avstangningstiden for véagen blir for lang med
bibehallen huvudsignalkontroll. Antingen soks
dispens eller s& maste V-forssignaler sattas upp.
Det senare kraver formodligen, da vagskyddet
med storsta sannolikhet &r av &ldre modell utan
batterireserv att hela anlaggningen maste bytas
ut. Ett tredje alternativ &r att behalla befintlig
hastighet.

Ulvshyttan - Forsignalering, Ulvshyttan:

Ny fiktiv forsignalbalisgrupp krévs for
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infartssignal 1/1 och 1/2

Ramshyttan - Forsignalering, R&mshyttan:
Ny fiktiv forsignalbalisgrupp kravs for
infartssignal 1/1 och 1/2

Grasberg - Forsignalering, Grésberg:
Ny fiktiv forsignalbalisgrupp krévs for
infartssignal 2/1 och 2/2
- VVagskydd, Grésberg:
Signaleringsstrackorna maste forlangas for bada
tagriktningarna.

Grisberg — - Hakbergsvégen, vagskydd:

Ludvika Signaleringsstrackorna maste forlangas for bada
tagriktningarna.

Ludvika - Inférande av ESIK, se bilaga 1 ca 0,9 mkr

- Forsignalering, Ludvika:

Ny fiktiv forsignalbalisgrupp kréavs for
infartssignal 101 och 180

- Lyriksvégen, vagskydd:
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Signaleringsstrackan for jamna tag behover
forlangas. Med storsta sanolikhet maste en ny
sparledning anlaggas da den befintliga redan ar
valdig lang.

Sth kan hojas till 115km/h under forutséttning att
en fiktiv forsignalbalisgrupp laggs ut vid km
72+835 samt att fallstrackan forlangs.
Formodligen behdvs en ny sparledning, da den
befintliga riskerar att ga éver tillaten maxlangd
for sparledningar. Da befintlig fallpunkt dven
anvands for tagvéagslasning mot Klenshyttan talar
aven detta for en ny sparledning, da indikeringen
annars riskerar att komma for sent.

0,4 mkr

Ludvika —
Gréngesberg

- Spérbax ca 1,5 km (75 m®). - Justering av
ralsférhéjning ca 2 km (60 m®). Byte av 9 stolpar.

Justering av ralsforhojningen medfor justering av
kontaktledning. Beroende om det ar en enkel eller
dubbel utliggare man byter vid byte av stolpar,
tar det ca 5 natt pass (a 4 tim/natt) att byta ut 9st
stolpar och 2 natt pass for att justera
kontaktledningen vid ralsférhojning pa ca 2 km.

Isolationsavstandet mellan de olika
ledningarna som hanger ovanfor
kontaktledningsstolpen beaktas. Varje
justering medfor att man maste andra vinkel pa
utliggaren eller hoja tradlaget pa
kontaktledningen.

1,4 mkr

0,6 mkr

Klenshyttan

- Grindfallet, vagskydd:

1,0 mkr
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Bada signaleringsstrackorna maste forlangas. O-
tavla och V-forsignal flyttas for jamna tag.

Gréngesberg -
Stalldalen

Horkensparet
- Spérbax ca 2 km (100 m®).

- Byte av 3 stolpar.

- Horken, vagskydd:

Balisgruppen flyttas till km 96+640 sa att
115km/h géller innan signaleringsstréckans
borjan. Annars maste ringstrackan forlangas,
vilket ar ett storre ingrepp.

Silverhojdssparet

- Spérbax ca 1 km (50 m3). - - - Justering av
ralsforhojning ca 6,5 km (320 m®). Byte av 5
stolpar.

- Justering av rélsforhéjningen medfor i detta fall
justering av kontaktledning. Ca 6,5 km justering
av kontaktledning tar upp till 7 arbetsdagar (&
4tim/natt pass) och byte av 5st stolpar tar 2 -3
pass. Man hinner byta ut ca 2 stolpar/natt om man

Vid km 465+500 finns en berskarning som
eventuellt maste justeras beroende pa dkad
ralsforhojning.

(Silverhojdsparet ar i behov av totalt sparbyte)

1,0 mkr

0,3 mkr

0,4 mkr

2,4 mkr

0,5 mkr
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fa vistas 4 timmar pa sparet.

Stalldalen

- Nytt plattformslage:

Alternativ A: Ny plattform foreslas mellan spar 1
och 2 sa langt norrut som mojligt.

Alternativ B: Ny plattform foreslas mellan spar 2
och 3 samt att befintlig plattform behalls.

- Inférande av ESIK, se bilaga 1

- Hyttvagen/Stalldalen norra, vagskydd
(kopplade):

O-tavla flyttas for udda tagvag. Aven V-
forsignalen behdver formodligen flyttas pga.
kurvan.

A) 1,5 mkr

B) 1,0 mkr

2,4 mkr

0,4 mkr

Stélldalen -
Kopparberg

- Sparbax ca 0,2 km (10 m3). - Justering av
rélsforhojning ca 1,8 km (60 m3). Byte av 3
stolpar.

Vid kilometer 458+500 finns en fast bro dar
ralsforhojningen foreslas andras fran 85 till
110 mm. Belastningen pa bron behoéver
kontrolleras och kilar for hogre rélsforhojning

0,65 mkr
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- Ca 1,8 km justering av kontaktledning tar upp
till 2 arbetsdagar (& 4tim/natt pass) och byte av
3st stolpar tar 1 -2 pass. Det beror pa om det &r en
enkle utliggare eller dubble utliggare som ska
sattas pa nya stolparna. Man hinner byta ut/satta
upp ca 2st stolpar/natt om man fa vistas 4 timmar
ute pa sparet.

- Montering av nya hastighetsbaliser och -tavlor

konstrueras.

0,3 mkr

0,7 mkr

Kopparberg

- Inférande av ESIK, se bilaga 1

Alternativ 1 innebér inlaggning av en ny
skyddsvaxel.

1) 4,0 mkr
2) 2,6 mkr

Kopparberg -
Stora

- Spérbax ca 2,0 km (100 m°). - Justering av
ralsforhojning ca 6,5 km (300 m®). Byte av 6
stolpar.

- Ca 6,5 km justering av kontaktledning tar upp
till 7 arbetsdagar (& 4tim/natt pass) och byte av
6st stolpar tar 3 natt pass. Man hinner byta ut ca 2
stolpar/natt om man fa vistas 4 timmar ute pa
sparet.

2,7 mkr

0,6 mkr

Rallsa

- Forsignalering Rallsa:

0,6 mkr
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Fiktiv forsignalbalisgrupp till signal 21 flyttas ut.

Stora

- Forsignalering Stora:
Fiktiv forsignalbalisgrupp till signal 21 flyttas ut.

0,6 mkr

Stora -
Lindesberg

- Spérbax ca 1,5 km (75 m®). - Justering av
ralsforhojning ca 5 km (250 m®). Byte av 8
stolpar.

- Ca 5 km justering av kontaktledning tar upp till
5 arbetsdagar (& 4tim/natt pass) och byte av 8st
stolpar tar 4 natt pass. Man hinner byta ut ca 2
stolpar/natt om man fa vistas 4 timmar ute pa
sparet.

- Forsignalering, signal L3:
Fiktiv forsignalbalisgrupp FFL3 flyttas ut

- Gusselby Stationsvéag, vagskydd:

Forslagsvis flyttas tilltankt hastighetshojning sa
att den lagre hastigheten géller forbi vagskyddet.

2,1 mkr

0,6 mkr

0,6 mkr

0,6 mkr

Lindesberg

- Vaxel i norra dnden av bangarden foreslas
flyttas norrut till rakspar eller om ny station
byggs for godstagsmoten kan vaxeln flyttas

Flytt av norra vaxeln maojliggor 70 km/h pa
sidosparet och hogre hastighet i huvudspar.

4,0 — 6,0mkr
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soderut till rakspar. Kontaktledning: Utliggaren och tradlagen
anpassas till véxelns nya lage.
- Forsignalering, Lindesberg:
Fiktiv forsignalbalisgrupp FF21 flyttas ut
- Balisplacering spar 1 och 2:
Repetrbalisgrupp RF24 (224) pa spar 1 flyttas
efter U-tavlan. Reperterbaliser for signalerna
26(226) och 33(233) satts upp i samma punkter 0,6 mkr
som RF-grupperna for spar 1. Eventuellt satts (1,1mkr om
ytterligare en eller flera repeterbalisgrupper upp ste}IIverket
for korta tag i jamn tagriktning pé respektive maste
spar, men da maste uppehallspunkten for korta programmer
tag tas fram, d& denna inte framgér av as om)
planritning/BIS.
Lindesberg - - Spérbax ca 1,1 km (60 m®). - Justering av 2,0 mkr
Vedevdg ralsforhojning ca 5 km (250 m®). Byte av 3
stolpar.
0,4 mkr

- Ca 5 km justering av kontaktledning tar upp till
5 arbetsdagar (a 4tim/natt pass) och byte av 3st
stolpar tar 1-2 natt pass. Man hinner byta ut ca 2
stolpar/natt om man fa vistas 4 timmar ute pa
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sparet.

Vedevag

- Inférande av ESIK, se bilaga 1

2,4 mkr

Vedevag - Frovi

- Spérbax ca 2,0 km (100 m®). - Justering av
ralsforhojning ca 3,5 km (150 m®). Byte av 3
stolpar.

- Ca 3,5 km justering av kontaktledning tar upp
till 4 arbetsdagar (& 4tim/natt pass) och byte av
3st stolpar tar 1 -2 pass. Det beror pa om det &r en
enkle utliggare eller dubble utliggare som ska
sattas pa nya stolparna. Man hinner byta ut/satta
upp ca 2st stolpar/natt om man fa vistas 4 timmar
ute pa sparet.

- Hilmers vag:
Signaleringsstrackan maste forlangas for udda tag

1,8 mkr

0,3 mkr

0,6 mkr

Frovi

- Rélsforhojningen lyfts till ca 80 mm genom
vaxel 311 for att kunna hoja hastigheten fran 60
km/h till 80km/h

- Under utredningen har det kommits fram till att
det blir en svar och komplicerad ombyggnad for
att flytta skyddssektionerna fran dagens
placering. Det har foreslagits att man flyttar in

0,15 mkr

1,5 -2 mkr
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och ut fartsignalerna vilket skulle mojliggora att
tagen inte skulle fastna med stromavtagaren i
skyddssektions omradet. Darfor foreslas som
alternativ 1 att flytta utfartssignalen UBL pa km
401+287 med 70-80 m pa linjen mot Vdv
(Vedevag) och flytta ut infartssignalen som finns
mellan vxI 110 och vxI 312 pa spar 1 for att fa
400m mellan skyddssektionen.

Alternativ 2 &r att flytta skyddssektionen pa spar
3 fran 400+962 till 400+882 underforutsattning
att man flyttar utfartssignalen. Skyddssektionen
pa spar 1, 300+667 behover inte flyttas da den &r
normalt spanningssatt och hindrar inte tagens
acceleration.

Stalldalen — Frovi

- Ballastrening, samt kontroll av drénering och
diken

Detta ar nodvandigt for att dvriga atgarder pa
strackan ska ge 6nskad effekt. Atminstone ska
de varsta stéllena atgardas.

130 mkr

(alt. ca 40
mkr)
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6.4 Utredningsalternativ 2 (UA2)

En utredning pagar for att B-tag eventuellt kan tillatas kéra med hogre sidoacceleration
motsvarande 180 mm ralsforhajning. Detta skulle innebéra att hastigheten kan ¢kas pa
befintlig bana.

6.5 Alternativjamforelse

TiB har foreslagit en ny tidtabell for hur Berslagsbanan skulle kunna trafikeras efter en
upprustning. De 6nskar ha timmestrafik mellan Borlidnge och Orebro S. Resandeutbyte &r
tankt att ske i Borlange, Ludvika, Grangesberg, Stélldalen, Kopparberg, Stora, Lindesberg,
Vedevag, Frovi, Orebro Central samt Orebro Sodra. Métena med TiB-tdg i motsatt riktning ar
tankt att ske i Ludvika, Kopparberg och Vedevag.

| detta kapitel undersdks forst om detta persontrafiksupplédgg ar genomforbart givet de
foreslagna infrastrukturatgarderna. Darefter utreds mojligheten att dven fa in godstrafik.

6.5.1 Tidsvinstberakning

Gangtidsberakningar har gjorts for att underséka hur stora tidsvinster som de féreslagna
infrastrukturatgéarderna kan resultera i om de genomfors. Till detta anvéandes
gangtidsprogrammet PcGTP. Programmet tar hansyn till banans hastighetsprofil, lutningar
och kurvradier, samt en mangd parametrar for taget, bland annat topphastighet, vikt,
acceleration- och retardationskurvor. I alla gangtider ingar dven en férarmarginal pa 3 %,
gangtiden &r alltsa sankt 3 % mot vad teoretiskt skulle kunna vara.

De nya hastighetsprofilerna bygger pa att alla foreslagna atgarder genomfors. | Figur 1
aterfinns hastighetsprofilerna for Borldnge — Orebro Sodra via Horkensparet. Mellan
Stalldalen och Frévi kan man se att atgarderna ger storst hastighetsokning.



>—= BANVERKET

Dokumenttitel: Datum: Sida:
Utredning for okad sth och kapacitet pa strackan Borlange — 2009-xXx-XX 27(34)
Orebro S

Hastighetsprofiler for B-tag
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Figur 1: Hastighetsprofil for B-tag i JA respektive UA1, avstand fran Borlange mot Orebro S via
horkensparet.
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6.5.2 Persontrafik

Tabellen nedan ar uppdelad pa delstrackor mellan de stationer dar méten sker mellan
persontagen. For dessa stationer, Ludvika, Kopparberg och Vedevag, dr 2 minuters uppehall
tidtabellslagt. Gangtidsmalen baseras pa de gangtider som kravs pa respektive delstracka for
att TiB:s trafikupplagg ska kunna genomforas. I denna tid ingar 45 sekunders uppehallstid pa
varje mellanliggande station dar taget stannar for resandeutbyte. Alla restider baseras pa tag
av Regina-typ. Vérdena i tabellen &r en kondensering av bilaga 12.

| TiB:s trafikupplagg anges maltiden 25 min for strackan Borlange-Ludvika. De atgéarder som
identifierats i UA1 ar inte tillrackliga for att na detta mal. Enligt TiB:s foreslagna tidtabell
kommer tagen sta stilla i Borlange i ca 10 min, vilket gor att det finns marginaler att ta av utan
att forstora trafikupplagget. Darfor har uppehallet i Borlange kortats med tva minuter, vilket
ger den nya maltiden 27 min Borlange-Ludvika. Pa strackan Orebro-Vedevag har maltiden pa
samma satt forlangts med en minut jamfort med i TiB:s exempeltidtabell, fran 20 min till 21
min, genom att uppehallstiden i Orebro forkortats med en minut (se Tabell 2).

Tabell 2: Tidsvinster och differens mot maltider for persontrafiken pa aktuella delstrackor.

Stracka Gang- Diff Tidsvinst | Diff Kommentar

stdergaende tag tidsmal Mal -JA | (UAL) Mal - UA1

Borlange-Ludvika 27 min 2 minuters tidigare
-01:04 01:36 00:32 | avgang fran Blg &n TiB

Ludvika- 28 min

Kopparberg (Sho) -04:51 05:23 00:32 | 45 s uppehall i Gag &Stl

Ludvika- 28 min

Kopparberg (HoOrk) 00:01 00:41 00:42 | 45 s uppehall i Gag &Stl

Kopparberg- 28 min

Vedevag -05:32 05:30 -00:02 | 45 s uppehdlli Sr & Ld

Vedevag-Orebro C | 20 min 1 minuts senare ankomst

till Or &4n TiB. 45 s

-01:05 01:18 00:13 | uppehall i Fv.

Stracka Gang- Diff Tidsvinst | Diff Kommentar

norrgdende tag tidsmal Mal -JA | (UA1) Mal — UAL

Orebro C-Vedevag | 20 min 1 minuts tidigare avgang

fran Or an TiB. 45 s

-01:46 01:55 00:09 | uppehall i Fv.

Vedevag- 28 min

Kopparberg -05:32 05:33 00:01 | 45 s uppehdlli Sr & Ld
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Kopparberg- 28 min
Ludvika (Hork) -00:07 00:20 00:33 | 45 s uppehall i Gag &Stl
Kopparberg- 28 min
Ludvika (Sho) -05:06 05:08 00:22 | 45 s uppehall i Gag &Stl
Ludvika-Borléange 27 min 2 minuters senare

-00:58 01:32 00:34 | ankomst till Blg &n TiB

6.5.2.1 UA1

Om dagens gangtider jamfors med de gangtidsmal som har satts upp, kan det konstateras att
behovet av gangtidskortande atgarder ar som storst pa delstrackorna Kopparberg-Vedevag
samt Ludvika-Kopparberg via Silverhojdssparet (Tabell 3).

| Tabell 3 framgar att de tidsvinster som gors genom de foreslagna forandringarna i
infrastrukturen leder till att de framtagna gangtidsmalen uppfylls pa de flesta delstrackor.
Mellan Kopparberg och Vedevag, dar storst tidsvinster gors, saknas fortfarande nagra enstaka
sekunder i sodergaende riktning, medan norrgaende tag ligger precis pa gransen. TiB har
dessutom uttryckt énskemal om 2 minuters uppehall i Lindesberg eftersom det ar en popular
station, vilket gor denna delstrécka till upplaggets svagaste lank.

Silverhdjden

Mellan Grangesberg och Stalldalen gar tva spar, Horkensparet och det mer kuperade
Silverhojdssparet. Det senare ar i dalig kondition. Efter en upprustning av Silverhojdssparet
kan gangtiderna mellan Grangesberg och Stalldalen med en Regina forvantas se ut enligt
Tabell 3.

Tabell 3: Gangtider Grangesberg-Stalldalen fore och efter upprustning av Silverhojdssparet.

Horken Silverhdjden

JA UA1 JA UA1
Gg-Stl 11:32 11:31 16:24 11:41
Stl-Gg 11:25 11:39 16:24 11:50*

* = vardet uppskattat utifran de andra vardena, banan har inte skapats i PCGTP for norrgande

riktning

Silverhojdssparet ar da alltsa endast ca 10 sekunder langsammare an Horkensparet for
passagerartag, ett tidstillagg som ar acceptabelt enligt de granser for strackan Ludvika-
Kopparberg som sattes upp i den forra tabellen. Det mojliggor ett mer flexibelt utnyttjande av
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strackan for omkaorningar och moéten vilket behovs for att detta trafikupplagg ska kunna
fungera tillsammans med godstrafik.

Mojligt att 1agga tidtabell

Enligt utrakningarna ar det alltsa enbart 2 sekunder pa en delstracka som saknas, en sa liten
avvikelse att den faller inom felmarginalerna. Det ar naturligtvis inte efterstravansvart att ha
en tidtabell som saknar marginaler, men upplégget &r val vart att studera vidare. Da tidtabeller
laggs ges till exempel en viss majlighet att laborera med uppehallstiderna.

Bilaga 6 visar en mojlig tidtabell som tagits fram av Leverans Planering, LPn, i
tidtabellsverktyget Trainplan. Trainplan bygger pa den befintliga infrastrukturen,
“minustider” har darfor lagts till for att kompensera for infrastrukturforbattringar. Bilaga 7
visar de kompenseringar som gjorts, de &r inte exakt som i tabellen ovan och uppehallstiderna
har varierats nagot. Denna tidtabell ligger till grund for de godstagstidtabeller som presenteras
senare.

6.5.2.2 UA2

Om Reginatagen tillats kéra med storre sidoacceleration som i UA2 finns gott om marginal
for att det forslagna persontrafikssystemet ska fungera. Se bilaga 12 fér mer detaljer.

6.5.3 Godstrafik

Utifran TiB:s 6nskade trafikupplagg med styv tidtabell och timmestrafik fér persontagen, har
Leverans Planering, LPn, studerat mojligheten att kombinera de fasta taglagena for
persontrafiken med olika upplagg for godstrafiken. M6jliga godstagslagen har tagits fram i
norrgaende respektive sodergaende riktning (se bilaga 8 och 9). Darefter har mojligheten att
kora godstrafik med ett tag i timmen i vardera riktningen undersokt, samt méjligheten att fa in
dagens godstrafik (sep 09) (se bilaga 10 och 11).

Gangtidsberakningarna for godstrafiken ar gjorda i Trainplan och bygger pa den befintliga
infrastrukturen. Samtliga godstag ar av samma slag med avseende pa tyngd och hastighet.
Eventuella gangtidsvinster for godstrafiken till foljd av upprustningar av infrastrukturen &r
inte inkluderade, men da godstagens sth &r 90 km/h, ar det sallan som dessa tag far ta del av
hastighetshdjningarna.

Det ar svart att i detta skede exakt identifiera var eventuella ytterligare atgarder i
infrastrukturen ska sattas in for att mojliggora en effektiv godstrafik, da detta ar beroende av
vilka trafikupplagg som kan bli aktuella for godstrafiken i framtiden. Dagens godstagstrafik
(sep 09) gar att fa in aven utan nagra ytterligare forandringar av infrastrukturen utdver de som
redan foreslagits for att klara persontrafikupplagget. Detta kraver dock att godstagen alltid far
ga at sidan for persontagen, vilket leder till forlangda gangtider.

Ytterligare atgarder i infrastrukturen kan kravas for att klara férandringar eller utékningar av
godstrafiken. Ett antal mojliga atgarder har identifierats baserat pa de tidtabellalternativ for
godstrafiken som tagits fram i denna utredning:
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For att fa en effektivare tagforing finns det alltid ett behov av blocksignaler mellan
driftsplatser, speciellt i olika operativa situationer. Med detta TIB-upplédgg som
underlag syns behovet av blocksignaler som storst i bada riktningarna pa strackorna
Rhm-Gé&g, Gag-La och La-Khy (se kommentarer nedan).

Samtidighet pa stationer med mote mellan person- och godstag kan behdvas for att
korta métestiden. Utifran de framtagna tidtabellalternativen kan Ulvshyttan vara en
mojlig placering (se kommentarer nedan).

Det kan bli nodvandigt med fler tresparsstationer, exakt var dessa ska placeras kraver
ytterligare utredning utifran vilka godstrafikupplagg som kan bli aktuella i framtiden.
Utifran de tidtabellalternativ som tagits fram i denna studie &r Ulvshyttan eller
Ramshyttan en bra placering (se kommentarer nedan).

Ny métesstation i Gusselby mellan Lindesberg och Stora kan vara nodvéndig for att
vissa tidtabellsupplégg ska vara genomférbara (se kommentarer nedan).

Genom att hoja hasigheten i Stalldalen for tag i riktningen Kopparberg-Harken fran 40
km/h till 80 km/h kan gangtiden sankas med upp emot 4 minuter for norrgaende tunga
godstag.

Kommentarer till tidtabellanalys for godstagen (kalla: Bengt Palm / Ake Lundberg,

LPn)

Nedan framgar i detalj de atgarder som foreslas utifran de tidtabellforslag for godstagen som

har testats i denna utredning:

Majliga godstagslagen Borlange-Hallsberg (bilaga 8)

Tag 4761: Omojlig tdt, om man inte lagger in blocksignal mellan Blg-SIna och
forlanger bangarden norrut i Gag. Senare omgjord som 4767.

Tag 4763: Majlig och bra tdt fram till Fv — nastan. Battre gangtid RIa-Fv
behovs. Alt ar uph for jamna rst for mote 4763 eller 4763 uph i 24 min.
Gangtid Blg-H 3:24 (3:48)

Tag 4765: Uph i Stl pa tva tag och i Gusselby.
Gangtid Blg-H 3:21

Tag 4767: Denna tdt fungerar.
Gangtid Blg-H 3:18

Mojliga godstagslagen Hallsberg-Borlange (bilaga 9)

Tag 4670: Majlig tdt men snalt i SIna. Behov av blsi Gag-Rmh for battre mate i
SInd. Ca 20 min langt uppehall i Gag.
Gangtid H-Blg 3:17
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6.5.4

Tag 4672: Driftsplatsen Gusselby byggs, ger perfekt nasta méte Stl-Gg.
Trippelmote i La. Bra taglage.
Gangtid H-Blg 3:17

Tag 4674: Majlig och bra tdt. Om godstagens gangtid kortas kan de ev hinna
Ld-Kpg pa méte. Detta vore ett mycket tidseffektivt alternativ.
Gangtid H-Blg 3:19

Tag 4676: Denna tdt fungerar endast om Vdv byggs om till tresparsstation.
Gangtid H-Blg 3:11

Anm: Gangtid for ostort gt utan uph pa strackan Blg-H ar 2:42 och H-Blg 2:43.
Timmestrafik for godstagen tillsammans med TiB-upplagget (se bilaga 10)

Sodergaende tag: Realistisk tdt med fem uph for méten. Ev tidigare avg for ett
ytterligare mote med norrgaende tag i Uly.

Norrgaende tag: Realistisk tdt med fyra uph for moten. Men den avslutas med
for lang gangtid La-Géag-Rmh. Detta kraver samtidig infart i Uly for att tdt ska
fungera med motet med udda resandetag. Alternativet &r uph i Rmh och mote

sodergaende tag i Uly.

Svart att lagga in fler tag i detta upplagg. Det saknas tresparsstationer.
Ordinarie godstagstrafik tillsammans med TiB-upplagget (se bilaga 11)

Banan klarar av mer trafik. Storsta problemen finns tidig em.
Tag 101 och 102 ar malltag och Gg-Stl &r oreglerade Horken/Sho.

Ramshyttetunneln

Ramshyttetunnelns utformning omajliggor nagon ralsférhojning, ett forslag ar darfor att riva
taket och bara ha kvar en bergskarning. Ralsforhojning skulle da kunna dndras och sth hojas
till 95 km/h for A-tdg och 100 km/h for B-tag. Detta innebar ca 15 sekunders vinst for
Reginatagen som inte ska stanna i vare sig Ramshyttan eller Ulvshyttan. Godstagen, som
beroende pa trafikuppldgg, kan behéva stanna pa bada stationerna, tjanar ungefar lika mycket
i norrgaende riktning, men i princip inget i sédergaende.

Tabell 4: Effekter av rivning av R&mshyttetunneln.

Rivning av R&mshyttetunneln Vinst

Gods Staltag
X50 1200 ton 1500 ton

Blg-La 00:00:15 00:00:26 00:00:00
Blg-La ink stop i Uly & Rmh 00:00:03 00:00:00
La-Blg 00:00:14 00:00:16 00:00:18

La-Blg ink stop i Uly & Rmh 00:00:12 00:00:17
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7 Kostnadskalkyl

Kostnaden for UA1 beraknas bli mellan 100,7 och 110,6 mkr beroende bl. a pa vilket lage
man valjer for den nya plattformen i Stélldalen och vilket alternativ man valjer for
signalatgarder i Kopparberg. Ballastreningen mellan Stalldalen — Frovi ingar med 40 mkr som
anses vara det minsta nédvandiga niva for att uppna det utsatta malet och garantera att Gvriga
atgarder ger onskad effekt. En djupare kalkyl kravs for att kostnaderna med ev. intakter /
vinster ur en samhéllsekonomisk.

8 Slutsats och val av alternativ

Med de forandringar som har utretts i UA1 klarar persontagen med knapp marginal de
gangtider som kravs mellan motesstationerna for att genomfora det 6nskade trafikupplagget.
Strackan Kopparberg-Vedevag ligger dock pa gransen for att det ska fungera. Upplagget
forutsatter korta uppehallstider pa samtliga stationer forutom motesstationerna, att inga moten
kravs med godstag samt att samtliga atgarder som foreslagits i UA1 genomfors.

Utover forartillagget pa 3 % finns relativt sma marginaler for att hamta in eventuella
forseningar. Detta gor att trafikupplégget riskerar att bli stérningskansligt. Marginalerna
skulle dock bli stérre om B-tag skulle tillatas kéra med storre sidoacceleration enligt UA2.

Genom att Silverhojdssparet rustas upp uppnas tillsammans med Horkensparet ett flexiblare
system, dar persontagen far ungefar samma gangtid bada vagarna. Detta ar en forutsattning
for att det foreslagna persontrafikupplagget ska kunna kombineras med de godstrafikuppléagg
som studerats i denna utredning.

Det finns tillracklig kapacitet for att kombinera det foreslagna trafikupplagget for persontagen
med den godstagstrafik som trafikerar strackan idag. Detta kraver dock att godstagen alltid
gar at sidan for persontagen. Daremot kan ytterligare atgarder bli nddvandiga for att oka
flexibiliteten i trafiksystemet och for att moéjliggora ett forandrat eller utdkat
godstrafikupplagg. Bland nodvandiga atgarder kan namnas utbyggnad av blockstrackor,
samtidig infart och utbyggnad till tresparsstationer, sérskilt pa strackan Borlange-Ludvika.
Exakt vilka atgarder som kan bli nddvandiga beror pa trafikupplagg och trafikomfattning for
godstagstrafiken.

Ramshyttetunneln: Rivning av denna tunnel ger en liten tidsvinst for person- och
godstransport och ska darfor stéllas i relation till kostnader. For persontrafiken &r tidsvinsten
forsumbar da tagen har ett uppehall pa 10 min i Borlange. Det maste dock papekas att tunneln
har stora problem med vatten och isbildning och &r i stort behov av reparation, se bilaga 3.

Tva alternativ for placering av mittplattform i Stalldalen har tagits fram, antingen mellan spar
1 och 2 eller spar 2 och 3.



>—= BANVERKET

Dokumenttitel: Datum: Sida:
Utredning for 6kad sth och kapacitet pa strackan Borlange — 2009-xx-XX 34(34)
Orebro S

8.1 Remissynpunkter och samrad

8.2 Samlad bedomning - val av alternativ

o Det fortsatta arbetet

Separata utredningar foreslas pa foljande stationer; Stalldalen, Kopparberg, Stora, Frévi och
Hovstas. Forandringsbehovet pa dessa stationer bedéms vara av den omfattningen att
sarskilda bangardsutredningar behéver goras.

Trafiksystemets robusthet och aterstallningsformaga bor utredas vidare, exempelvis med hjalp
av trafiksimulering.



