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6.8.4 Delomrade 3.4 - Soder om Hedemora

Delomrade 3.4 omfattar en utbyggnad till dubbelspar

Husby- Hovran, RI for natur-

| vard och ingar | omrade i den [BSae s6der om Hedemora, en forlingning och uppgrade-

nationella bevarandeplanen ring av motesstationen i Hedemora och sidoférskjut-
| for odlingslandskapet

ning av spar ca 0-10 m.

Delomradet l6per genom ett omrade med riksintresse
for kulturmiljovarden, Grado-Hamre-Husby. Delom-
radet berér Hovran som dr ett riksintresse fér natur-
vard. Det ber6r dven ett regionalt naturvardsomrade,
Hovran-Flinesjon som ér en ca 3 mil lang stricka av
Dalilven. Delomradet sammanfaller ocksa med ett
omrade som ingar i den nationella planen f6r bevaran-
Végar de av odlingslandskapet, Husby - Havran. Oster om
delomradet finns vattenskyddsomradet Grado.

¢ OO . Dalabanan
S . (. 2 [ pelomrade Fem végar passerar jirnvigen i plan och tre vigar pas-
: = serar under jirnvigen. Det finns dven en jirnvigsbro
@ Station med resande- Over ett vattendrag.
utbyte for fjarr- och .
regionaltag Se figur 6.17 och bild 6.15.
A\ © Mittpunkt, befintlig
po métesstation

ol R Grado vatten-
- : skyddsomrade

B Plankorsning med vag
24 Jarmnvagsbro dver vag

Korsande vattendrag i
trumma

B4 Jarnvégsbro dver
vattendrag

T : L \Brunnaberget,

0y A

Nationell bevarandeplan
for odlingslandskapet

Regionalt naturvards-
program
Riksintresse for
kulturmiljovarden

Riksintresse for
naturvarden

Skydd vattentakt

Bild6.15 Vy 6ver 6ppet landskap séder om Hedemora.
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Figur 6.17 Delomrade 3.4 Séder
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om Hedemora.
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6.8.5 Delomrade 3.5 - Norr om Hedemora

Delomrade 3.5 omfattar en korridor med linjeomdrag-
ning som ligger langt ifran befintligt sparomrade. Vik-
manshyttans motesstation rivs och en ny byggs utmed
den nya linjedragningen.

Korridoren viker av fran befintlig bana strax norr om
Hedemoras tétort och korsar Vikmanshytteviigen.
Korridoren ligger mellan befintlig jirnvig och vig 70.

5 N
' o \
Regionalt vardefulla
naturomraden

(@ Station med resandeutbyte m—
fér fjarr- och regionaltag Vagar
—EC Dalabanan
- Delomrade -
NN\

Figur 6.18 Delomrade 3.4 Norr om Hedemora.
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Regionalt naturvardsprogram
Riksintresse for kulturmiljévarden
Riksintresse for naturvarden

Skydd vattentakt

Korridoren korsar en storre viig och direfter riksvig
70 strax Oster om den befintliga planskilda korsningen
med viig 70. S6der om Siter ansluter korridoren be-
fintlig bana igen.

Delomradet stricker sig mellan Hedemora och Rutbo,
Oster om Séter. Delomradet ligger i ett jordbruksland-
skap mellan Badelundaasen och riksvig 70 i norr och
Dalabananisoder. Diremellan upptrider mindre

06"
W

Hjulbacka - Kapellbo §
RI for kulturmiljovard

3 _Vj|l_(mans-

hyttan :
&N
%/. \\’b‘\

. Plankorsning med véag

= Jarnvagsbro éver vag

. Vagbro éver jarnvag

B Korsande vattendrag i trumma

Regionalt vardefulla kulturmiljoer
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héjdomraden som t.ex. Kullberget som har betydelse
for det rorliga friluftslivet. S6der om delomradet upp-
trider Norrhytteravinen som dr av samma typ som
Séterdalen. Hela ravinbildningen med sin tridvegeta-
tion har betydelse for landskapsbilden och bryter av
mot akrarna runt omkring och har bade en intressant
flora och fauna. I vister ligger ytterligare ett natur-
miljéintresse i omradet — Kullsveden. Den bestar av
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tva parallellt I6pande dsryggar som omges av djupa 6.8.6 Delomrade 3.6 - Siter 6.8.7 Delomrade 3.7 - Mora by
sénkor som lett till en varierad topografi med intres-

: ) Delomrade 3.6 Siter dr samma som delomrade 1.5. Delomrade 3.7 Mora by med motesstationen Gustafs
sant flora som den fridlysta mosippan.

dr samma som delomrade 1.6.
Inorr grinsar delomradet till Visterby vilket &r ett

kulturmiljéintresse i form av en bymiljo fran 1700-ta-

let. Norr om delomradet finns dven ett riksintresse for

kulturmiljo Hjulbacka - Kapellbo, en unik fornlam-

ningsmiljo med gravfilt, boplats och halviigar utmed

Badelundaasen. Halvig ér en f.d. vig ddr histarnas

hovar skapat en farai marken. I Badelundaasen ligger

ocksa tva vattentikter.

Se figur 6.18 och bild 6.16.

Bild6.16 Vy 6ver 6ppet landskap norr om Hedemora.
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6.9 Reducerade utredningsa|ternativ ternativ. De reducerade utredningsalternativen har

Som tidigare ndmnts var en del i arbetsmetodiken att
analysera utredningsalternativen for att se om malen
kan uppfyllas med firre antal atgérder, se kap 6.3.
Analysen resulterade i tre reducerade utredningsal-
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tva saker gemensamt. Motesstationer forldngs inte for
attklara 750 meter langa tag. Tva av motesstationerna
som i UA1-3 foreslas byggas om till tresparsstationer
byggs inte om. Dessutom plockas linjeomdragningen
norr om Hedemora bort i det reducerade utrednings-
alternativet 3.

6.9.1 Reducerat utredningalternativ 1
Ireducerat utredningalternativ 1 byggs inte métes-
stationerna for att klara 750 meter langa tag. De tva
tresparsstationerna i Hedemora och Mora by, som
foreslas i UA 1, byggs inte heller. Se figur 6.19a och b.
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Det tredje sparet byggs ej.

| forhallande till UAT forkortas |/~

“| med 100 meter. \
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Figur 6.19a Reducerat utredningsalternativ 1.
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Figur 6.19b Reducerat utredningsalternativ 1.
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6.9.2 Reducerat utredningalternativ 2
Ireducerat utredningalternativ 2 byggs inte métes-
stationerna for att klara 750 meter langa tag. De tva
tresparsstationerna i Hedemora och Gustafs (i Mora
by) som foreslas i UA 2, byggs inte heller. Se figur
6.20aochb.

)
\ S5

i S

| férhallande till UA2 férkortas

P méteslangden med 100 meter.
| | Det tredje sparet byggs ej.

S\
Figur 6.20a Reducerat utredningsalternativ 2.
| forhallande till UA2 férkortas
motesldngden med 100 meter.
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| forhallande till UA2 forkortas
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for den nya moétesstationen
= 7

e A
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Figur 6.20b Reducerat utredningsalternativ 2.
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6.9.3 Reducerat utredningalternativ 3

Ireducerat utredningsalternativ 3 byggs inte métes- Ireducerat utredningsalternativ 3 ingér inte heller
stationerna for att klara 750 meter langa tag. De tva nystrickningen mellan Hedemora - Séter. Se figur
tresparsstationerna i Hedemora och Mora by, som 6.21aochb.

foreslas i UA 3, byggs inte heller.
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Figur 6.21a Reducerat utredningsalternativ 3.
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Figur 6.21b Reducerat utredningsalternativ 3.
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6.10 Ytterligare atgarder

Under arbetet med forstudien har manga atgérder
studerats. De atgiarder som bist svarade mot malen
valdes for att ingd i nigot utredningsalternativ. Ovriga
atgirder beskrivs i detta kapitel.

6.10.1 Hastighetshdjande atgarder

Enrad olika atgéirder for att h6ja hastigheten har
studerats. De atgiarder som uppfyller malen pa bista
sdtt har valts ut for att inga i nagot eller nagra utred-
ningsalternativ. De 6vriga atgirderna ar presenterade
iférstudiens underlagsmaterial.

6.10.2 Krylbo stationsomrade

Krylbo stationsomrade har 6versiktligt studerats
eftersom hastigheten ir lag. Omradet dr komplext och
svart att forbattra utan att paverka hela stationsom-
radet. I nollalternativet ingar atgérder som forbéttrar
stationsomradet nagot. For att forbittra platsen yt-
terligare krivs omfattande atgirder som ger mindre
effekt dn vad de kostar.

En forstudie 6ver motesstationer pa Bergslagsbanan
utreder bl.a. Krylbo stationsomrade under 2010.

6.10.3 Ny motesstation

Den lidngsta strickan mellan tva moétesstationer ligger
mellan Snickarbo och Krylbo station. En ny motessta-
tion pa denna striicka togs inte med i utredningsalter-
nativen eftersom malen med férstudien uppnas utan
den.

Atgiirden méjliggor dock en flexiblare tidtabelligg-
ning och behovet av en métesstation pa strickan kan
komma att bli aktuell beroende pa hur tidtabellen
laggsiframtiden.

6.11 Avfardade utredningsalternativ

Idéstudierna som Banverket tog fram under 2008, se
kap 2.7.1, har 6versiktligt utrett dubbelspar utmed
hela utredningsstrickan Sala-Borldnge. En sddan ut-
byggnad ir mycket kostsam och idéstudierna visade
att det var samhéllsekonomiskt mycket olonsamt.

Ett forslag som har kommit fram under samraden har
varit att ga rakt séderifran in mot Hedemora genom
en hojd. Befintligbana garien kurva dster om berget
och foljer delvis Daldlven. Tunnelalternativet bedéms
na de uppsatta malen, men till en mycket hogre kost-
nad dn det alternativ som 4r med i utredningen och
som stricker sig utmed befintligt spar. Det dr framfor
allt jairnvigstunneln och korsningarna med vig 270
och Lustan som gor att kostnaden for det alternativet
formodas stiga.
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7 Effekter av studerade alternativ

1 detta kapitel beskrivs 6versiktligt de effekter som de
studerade alternativen har pa olika intressen. Bedom-
ningar av effekterna sker med nollalternativet som
jamforelse.

Dereducerade utredningsalternativen kommer att
jamforas med respektive utredningsalternativ och
inte nollalternativet.

Alternativskiljande effekter ssmmanfattas i avsnittet
samlad bedémning. I efterféljande skeden i plane-
ringsprocessen kommer effekter och konsekvenser att
beskrivas pa ett mer detaljerat sitt.

7.1 Effekter paresande, transporter
och regional utveckling

Malet med de atgérder som studeras i férstudien &r att
forkorta restiderna i olika relationer. Till exempel vill
Trafikverket att resande i tjinsten mellan Borlidnge
och Uppsala/Stockholm ska bli mer attraktivt, samt
att dagspendling ska bli mer attraktivt mellan t.ex.
Sala-Avesta Krylbo, Borlinge-Hedemora. Den 6kade
attraktiviteten virderas i den samhéllsekonomiska
kalkylen med hjélp av tidsvirden som visar hur olika
kategorier av resenirer virderar kortare restid.

Resandet med jirnviig mellan Sala och Borlidnge be-
riknades ar 2007 till 970 000 resor. Resandet forvin-
tas 6ka till 1,2 miljoner resor enligt den prognos fér ar
2020 som anviinds i den samhéllsekonomiska kalky-
len. Okningen beror frimst pa ekonomisk tillvixt och
pa att antalet tag har ut6kats. De atgéirder som stude-
rasidenna forstudie ger en tidsvinst pa 5,9 minuter
per tag. Detta férvintas gora att resandet 6kar utéver
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prognoserna med ca +1,2 %, vilket ger +15 000 resor/
ar. Merparten av dessa nya resenérer férvintas vara
langviga resenirer som reser mellan Borldnge och
Uppsala/Stockholm.

Utover den resandedkning som kommer nér resti-
den blir kortare bor det finnas en potential till okat
resande pa grund av méjligheten till styv tidtabell,
dir avgang kan ske vid samma minuttal varje timme.
Detta gor det littare for reseniiren att halla koll pa
tidtabellerna.

En atgérd, ifall den &r tillrdckligt stor, kan géra att
ménniskor och foretag flyttar in eller ut ur en re-
gion. Det kan ocksa gora att verksamheter viixer eller
krymper. Sadant beaktas som regel inte i samhéllseko-
nomiska kalkyler. I detta fall &r dock forbéttringen sa
pass liten att effekter av den typen inte kan férvéntas.
De atgirder som studeras pa hela striackan Borldnge-
Uppsala ger betydligt storre tidsvinster, men inte
heller dessa ér sé stora att nya trafikfunktioner kan
ségas tillkomma. Tagresandet blir attraktivare, men
skillnaden 4r inte dramatisk.

Ut6kad kapacitet gor det mojligt att framfora fler
godstagunder de attraktiva tiderna. Det &r viktigt for
regionens niiringsliv eftersom tillgdngligheten till
marknaderna férbéttras. Den utékade kapaciteten
under de attraktiva tiderna fangas dock inte i de sam-
hillsekonomiska kalkylerna.

7.2 Effekter trafikering

Utredningsalternativ 1 och 2 klarar de uppstéllda
trafikeringskraven. Kraven ir att trafikera strickan
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Sala-Hedemora pa 30 minuter avgang till avgang samt
Hedmora-Borldnge pa 26 minuter. Det tredje utred-
ningsalternativet klarar att trafikera Sala-Borlénge
pa 56 minuter men inte Sala-Hedemora pa 30 minuter,
vilket beror pa det foreslagna partiella dubbelsparet.

De kapacitetshéjande atgirderna som ar foreslagna ar
lika i de tre utredningsalternativen. Atgirderna ir att:

 uppgradera och forldnga sju befintliga motesstatio-
ner mellan Sala och Borlidnge

» bygga om tva av dessa sju till tresparsstationer.

Forlingningarna av métesstationerna gor att robust-
heten och flexibiliteten 6kar pa strickan.

Det som skiljer de tre utredningsalternativen at ir
atgirderna for restidsférkortning.

Godstagen far en stor forbéttring jimfort med nollal-
ternativet i alla utredningsalternativ. Det beror pa att
alla stationer forlédngs foér att kunna ta 750 meter langa
godstag och uppgraderas signaltekniskt. Kapacitet
frigbrs pa moétesstationer eftersom persontagen mots
vid Sala, Hedemora och Borlidnge mot idag nér de
mots vid métesstationerna Snickarbo och Stora Tuna,
dir de inte behover stanna for resandeutbyte. Pa sa vis
Okar flexibiliteten nir tidtabeller ska ldggas.

UAT

Restidmalet uppnas pa strickan Sala-Hedemora i UA1
for persontag av modell Regina eller liknande med en
kvalitetstid pa 2 minuter och 45 sekunder. Restidsma-
let uppnas trots att kvalitetsmalet dr 3 minuter. Om
man didremot ersitter Reginatagen med lokdragna tag
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som finns i Sverige idag, vilka har topphastighet 160
km/tim, minskar kvalitetstiden. Kvalitetstiden ir da
30 sekunder pa strickan Sala-Hedemora och 1 minut
30 sekunder pa strickan Hedemora - Borlinge. Detta
innebir att lokdragna tag skulle fa minskad kvalitets-
tid och dirmed storre risk for forseningar. Lokdragna
persontag trafikerar Dalabanan idag.

UA2

Restidsmélen uppnés i utredningsalternativ 2. UA2
har en stor nydragning norr om Sala. Kvalitetstiden
pa striackan Sala-Hedemora dr 2 minuter 50 sekunder
istillet for det uppstéllda malet om 3 minuter. Om
man ersétter Reginatag med lokdragna tdg som finns
i Sverige idag minskar kvalitetstiden. Kvalitetstiden
ir da 30 sekunder pa strickan Sala-Hedemora och 1
minut 30 sekunder pa strickan Hedemora-Borlidnge.
Detta innebir att lokdragna tag skulle fa minskad kva-
litetstid och ddarmed stérre risk for forseningar.

UA3

Restidsmalet uppnas delvis i utredningsalternativ

3. UA3 har partiellt dubbelspar soder om Hedemora
och en nydragning mellan Hedemora och Siter. Det
uppstillda restidsmalet om 56 minuter mellan Sala-
Borldnge uppnas. Daremot uppnas inte malet om 30
minuter mellan Sala-Hedemora. Strickan Sala-Hede-
mora trafikeras i UA3 pa 32 minuter. Eftersom motet
mellan resandetdgen kommer ske lings det partiella
dubbelsparet uppnas det trafikala malet med styv tim-
mestrafik. Det partiella dubbelsparet ger en positiv
effekt fér godstagen som kan motas i hogre fart.

Om man ersitter Reginatag med lokdragna tag som
finns i Sverige idag minskar kvalitetstiden. Kvalitetsti-
den dr da 30 sekunder pa strickan Sala-Hedemora och
1 minut 30 sekunder pa strickan Hedemora-Borldnge.
Detta innebir att lokdragna tag skulle fa minskad kva-
litetstid och ddrmed storre risk for férseningar.

7.3 Tekniska effekter pa jarnvags-
anldggningen

Generellt kan séigas att effekterna pa jarnvigsanligg-
ningen ir relativt sma fér samtliga utredningsalter-
nativ. De innehaller gemensamma férslag avseende
kapacitetshojande atgérder i form av bland annat f6r-
lingning av befintliga métesstationer. I 6vrigt foreslas
varierande grad av kurvréitningar som skiljer sig nagot
atberoende pa var den genomfors.

Anléggningsmassan, dvs. den totala méngden spér,
vixlar, signaler, jirnvégsbroar etc., kommer gene-
rellt sett att 6ka f6r samtliga utredningsalternativ.
Kurvritningarna innebir en nagot minskad sparldngd
medan de kapacitetshéjande atgirderna innebir en
okad sparliangd da férlingning av motesstationer

byggs.

Bedémningen av fordndringen i anliggningsmassan
hos utredningsalternativen ir att detta inte 4r alterna-
tivskiljande.

7.4 Miljoeffekter

Miljéeffekterna beskrivs oversiktligt i forstudien. I
kommande skede genomférs en miljokonsekvensbe-
skrivning.

Effekterna beskrivs for respektive utredningsalterna-
tiv och de beskrivs som positiva, negativa eller obetyd-
liga férindringar jaimfért med nollalternativet.

Det har framkommit under férstudiens samrad och
under framtagandet av férutséttningarna att risker,
buller och vibrationer 4r nagra av de viktiga fragor
som maste kartlidggas.

Utredningsalternativ 1 har frimst férindringar inom
eller intill befintligt sparomrade. Det gor att UA1 har
enrelativt sett begriinsad paverkan pa en rad miljo-
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aspekter som exempelvis landskapsbild, kulturmiljo,
naturmiljo, friluftsliv, barridrer samt risk och siker-

het.

Gemensamt for UA2 och UA3 ér att de skapar nya
kraftfulla barridrer. UA2 har en linjeomdragning norr
om Sala och UA3 har en nydragning mellan Hedemora
och Siter. De leder till intrang och stora barriéref-
fekter i en kiinslig natur- och kulturmiljé. En positiv
effekt for UA 2 och UA 3 4r att den befintliga jarnvi-
gens barriidr férsvinner dir nydragningarna planeras.
Framfo6rallti UA2 dir dagens jarnvig passerar Sala
dammsystem vid ett kiinsligt omrade med riksintres-
se for kulturmiljo.

741 Kommunal utveckling

Dalabanan passerar flera utpekade utvecklingsomra-
den. I dessa omréaden planerar kommuner bl.a. bosti-
der. De samhillen som har stationsuppehall for resan-
deutbyten far en utékad attraktion som bostadsorter.

Planeringen av Dalabanan tar tid vilket gor att den
kommunala planeringen fér omradena nirmast spa-
ren kan férdrojas. Generellt sett dr stirkta kommuni-
kationer positivt for den kommunala utvecklingen.

Fortsatt planering av Dalabanan kommer att ske i dia-
log och samverkan med 6vrig kommunal planering.

7.4.2 Landskapsbild
Jarnvigen kommer i samtliga alternativ dven fortsétt-
ningsvis utgora ett dominerande element i landskapet.

Atgiirdsforslagen leder till olika stora férindringar i
landskapsbilden.

Landskapseffekterna av motesstationernas férand-
ringar bedoms med nuvarande férutséttningar bli
sma. Motesstationernas utformning och anpassning
till omgivande bebyggelse och markanvindning beh6-
ver studeras vidare.
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UAT

UA1 bestar huvudsakligen av atgérder inom eller intill
befintligt sparomrade. Dessa atgirder bedoms inte
medféra nagra storre negativa konsekvenser fér land-
skapsbilden. Delomradena1.2 och 1.3 bestar av mer
omfattande atgirder.

Delomrade 1.2 forviintas inte medfora nagra storre
negativa konsekvenser i landskapsbilden. Atgiirder-
na - med nagot undantag - planeras att genomforas i
huvudsaki anslutning till befintlig jirnvig.

Vid atgérder inom delomrade 1.3 kan férindringarna
komma att férstirka befintligbana och delvis skapa
ett nyttinfrastrukturelement lings Dalélvens kéns-
liga landskap s6der om Hedemora.

Nya konstbyggnader i form av broar och planskildhe-
ter i landskapsrummet kommer att beh6vas inom bada
delomradena.

UA2

UA2 innebir att landskapet kommer att genomga
stora férdndringar. Det giiller framfor allt mellan Sala
och Rosshyttan i delomrade 2.1. Dalabanan forliggs
diriennidstan 20 km lang nystriackning i en sa gott
som opaverkad omgivning. Korridoren for delom-
rade 2.1ligger bade viister och 6ster om befintlig bana.
Nydragningen medf6ér omfattande markintrang i
opaverkade landskap vilket leder till negativa effekter
palandskapsbilden.

UA3

De tva stora atgirderna i UA3 kommer att paverka
landskapsbilden. Det fem kilometer langa partiella
dubbelsparet pa strickan Grad6-Hedemora kommer
att beh6va anlidggas en bit fran nuvarande spar.

Norr om Hedemora kommer landskapsbilden att
forandras med den 10 km langa nystrickningen.
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Landskapet dér ar forhallandevis 6ppet och kénsligt

och nystrickningen ger stora negativa effekter pa
landskapsbilden.

7.4.3 Kulturmiljo

Fasta fornlimningar finns noterade pa manga platser
ianslutning till befintligt sparomrade pa stora delar
av striickningen. Fasta fornlimningar kan paverkas
av samtliga utredningsalternativ vilket bor beaktas

i fortsatta arbeten. Annu inte kéinda fasta fornlim-
ningar kan komma att patréffas i stérre omfattning i
UA 2 och UA 3 jimfort med UA 1. Det beror pa att UA2
och UA3 har atgiirder som i storre utstriickning gar
utanfor befintligt sparomrade.

Forlingning och tresparsutbyggnad av métesstationer
har sannolikt begrinsade effekter pa kulturmiljéin-
tressena.

UAI1

Atgiirdernainom delomrade 1.2 forviintas genomféras
ihuvudsak i anslutning till befintlig banstréickning
och medfor dirfor obetydliga effekter pa riksintresset
for Sala silvergruva och Sala stad (U:K 16 Sala silver-
gruva och Sala bergstad).

Atgiirder inom delomrade 1.3 berér ett riksintresse-
omrade for kulturmiljovarden (W:K 34 Grado-Ham-
re-Husby). Omradet dr dven utpekat i den nationella
bevarandeplanen for odlingslandskapet Husby

- Hedemora. Husby-Hedemora har sedimentslétter,
utskiftade byar, traditionsbundna gardsmiljéer med
medeltida bebyggelseligen. Omradet dr fornminnes-
rikt. Riksintressets virde bor ytterligare klargoras for
att bedoma eventuella effekter och méjliga atgirder
for att minska negativa effekter pa kulturmilj6intres-
sena.
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UA2

Den 20 km langa nystriickningen i delomrade 2.1 gar
mellan Sala och Rosshyttan. Nystrickningen gar
inom riksintresset Sala silvergruva och Sala stad (U:K
16 Sala silvergruva och Sala bergstad). Nydragningen
kan leda till negativa effekter for kulturmiljon. Dock
bor inte riksintressets virdekérnor paverkas eftersom
de dr lokaliserade till Sala stad och dammarna.

Riksintressets virde bor ytterligare klargoras for att
bedéma eventuella effekter och méjliga atgérder for
att minska negativa effekter pa kulturmiljointressena.

UA3
UA3 innebir utover atgiarder for motesspar, kurvrit-
ning och dubbelspar i delomrade 3.4 och helt ny
strickning inom delomrade 3.5. Stréickan fran Grado
- Séter dr ca 20 km langt. Den nya anldggningen kom-
mer att paverka kulturmiljdintressena. Atgirderna
vid Dalédlven s6der om Hedemora ligger inom riksin-
tresse for kulturmiljé (Grad6- Hamre- Husby). Nya
linjeomdragningar vister om Hedemora skapar helt
nya strukturer i ett dldre kulturlandskap. Ny linjeom-
dragning behover dock inte nédvéindigtvis paverka
utpekade kulturmiljéintressen.

7.4.4 Naturmiljo

Forlingning av motesstationer och tresparsutbyggnad
av motesstationer har sannolikt begrinsade effekter
panaturmiljéintressena. Skyddsvérd flora och fauna
ir inte karterad och kan forekomma intill befintligt
sparomrade vilket bor beaktas i fortsatta arbeten.

UAT
Atgirdernainom delomrade 1.2 férviintas inte med-
fora negativa effekter pa naturmiljon.

Atgirder inom delomrade 1.3 berér Hovran, ett riks-
intresse fér naturvard som dven sammanfaller med
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ett regionalt naturvardsomrade Hovran-Flinesjon.
Hovran ir en drygt 30 km lang stricka av Daldlven.
Delomradet sammanfaller ocksa med ett omrade

som ingar i den nationella planen for bevarande av
odlingslandskapet (Husby - Havran). Lings Daldlven
forekommer béick och 4ar med naturvardsintressen
som korsar Dalabanan. Paverkan och effekter pa na-
turmiljon kommer att studeras i nésta skede.

UA2
Delomrade 2.1 passerar i den norra strickningen 6ver
vatmarker och dammar som tillhor Sala Silvergruva.
Delomradet ligger i kanten av riksintresset Harsjon

- Stensjon samt sjoarna Storljusen och Stenbarken.
Storljusen utgor ett viktigt naturvardsomrade som
hyser en rik fagelfauna. Atgiirder i delomrade 2.1 kan
medfora negativa effekter for naturmiljén och sirskilt
bor negativa effekter pa de riktligt forekommande
vatmarksomradena studeras vidare.

UA3

Effekterna av atgirderna inom delomrade 3.4 sam-
manfaller till stor del med bedémningen av effekterna
for delomrade 1.3. Delomradena ticker delar av Dalil-
ven séder om Hedemora.

Inom delomrade 3.5 berors inga direkt utpekade
naturvardsintressen. Effekterna bedoms bli sma -
obetydliga. Naturmiljon och berérda intressen bor
studeras vidare.

7.4.5 Friluftsliv och rekreation

Forlaingning och tresparsutbyggnad av motesstationer
och dess effekter pa friluftslivs- och rekreationsin-
tressen dr troligen begrinsade.

UAT1

Atgiirdernainom delomrade 1.2 medfér inte nigon
storre paverkan pa friluftsliv eller rekreationsintres-
sen.

Vid atgéirder inom delomrade 1.3 berdrs inga utpekade
friluftslivs- eller rekreationsintressen. Dock utgor
omradet ett kulturlandskap med héga natur- och
kulturmiljovirden vilket innebér att friluftsliv och re-
kreationsintressena bedoms vara stora. Nagra storre
negativa effekter pa friluftsliv eller rekreationsintres-
seniomradet forvintas dock inte.

UA2

Nydragningen i delomrade 2.1 medfor troligen en be-
grinsning av anviindningen av omradet for friluftsliv
och rekreation jimfért med nollalternativet. Negativa
effekter for friluftslivs- och rekreationsintressen
bedéms uppkomma. Exempelvis paverkas vandrings-
leden Gruvdammsrundan i Stadsskogen norr om Sala,
dir fiske samt svamp- och barplockning ér populédra
aktiviteter.

UA3

UA3 innebir nya dragningar inom bade delomrade 3.4
och 3.5. Det kan paverka nuvarande atkomst till om-
radena lings Daliilven séder om Hedemora och vister
om Hedemora. De negativa effekterna bedéms dock
bli sma férutsatt att atgirder genomférs som medger
fortsatt atkomst till omradena.

7.4.6 Korsande och parallella viagar och
vattendrag
Hur manga korsande och parallella vigar och vatten-
drag som kommer att paverkas av atgirderna gar inte
att sigaidag, inte heller vilka. I forstudien har endast
delomraden studerats och inte detaljerad sparplace-
ring. I kommande skeden kommer detta att utredas
mer detaljerat.

Trafikverket bedomer fran fall till fall om en plankors-
ning maste fa ett fordndrat skydd, om den ska ersittas
med en planskild korsning eller om en viigomligg-
ning till annan sparpassage kan vara aktuellt. Vid
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linjeomdragningar och anldggning av dubbelspar ska
de nybyggda banstrickorna vara helt fria fran plan-
korsningar. Undantag kan accepteras av Trafikverket
beroende pa sirskilda omstéindigheter.

En sidof6érflyttning av sparet kan innebéra att stérre
parallella viigar som t.ex. riksviig 70 maste flyttas,
inklusive planskildheter for nya viigar som maste
anldggas.

Atgirder pa banan samt nya linjeomdragningar ska-
par nya barridrer nér befintliga plankorsningar stings
eller flyttas. For jord- och skogsbrukare kan stingda
plankorsningar leda till f6rindrad markarronde-

ring. Delomrade 2.1 (UA2) paverkar stora arealer av
produktiv skogsmark. Delomrade 3.5 (UA3) paverkar
stora arealer jordbruksmark. Tillgéingligheten till jord-
och skogsmark maste beaktas i ssamband med att nya
planskildheter anliggs.

Nya planskildheter forbéttrar tillgéingligheten och
minskar barridreffekterna.

Samtliga atgéirder féoranleder mer eller mindre omfat-
tande arbeten f6r omléggning av trummor eller broar
for korsande vattendrag. Det kan dven bli aktuellt att
ligga om vattendrag.

7.4.7 Mark och vatten

Geoteknik

Vid 6kning av hastigheten pa befintliga sparavsnitt
kan problem med sparvibrationer uppsta, frimst pa
mark av 16s lera eller organisk jord.

Befintliga spar pa strickan Sala-Borldnge har ofta

en sandig och tunn underballast med dalig barig-

het som riskerar att férvérras av 6kad hastighet och
nyttjande av banan. Dessa problem kan avhjilpas med
frostskyddsisolering eller genom att underballastens
material byts ut.
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Entidigare utford idéstudie beskriver sparproblem pa
strickan mellan Avesta Krylbo och Borldnge i mitten
av1990-talet. De berodde sannolikt bl.a. pa tunt ma-
kadamlager och tunn, finjordshaltig underballast med
daligbidrighet. 1996 genomfordes atgirder, diaribland
forstirkning av under- och 6verballast.

Delar av banan ligger intill vattendrag, bland annat
Dalilven. For dessa avsnitt kan vattnets erosion i
ogynnsamma fall ha negativ inverkan pa jirnvégens
stabilitet pa lang sikt.

Omfattande geotekniska atgérder kommer att kré-
vas for samtliga omraden med 16s jord. Fér manga av
delstrickorna inom utredningsomradet ir det méjligt
att vilja mellan ett stort antal olika linjedragningar
inom korridoren. Senare skeden bor i nirmare detalj
studera de geotekniska férhallandena for slutligt val
av linje.

Se tabell 7.1.

Yt- och grundvatten

Samtliga utredningsalternativ féranleder mer eller
mindre omfattande omliggningar av broar och/eller
atgirder for planskildheter. Aven grundvattenskyd-
dande atgérder kan behovas vid t.ex. Broddbo och
Rosshyttan. Dér har Sala kommun inlett ett arbete
med att ta fram vattenskyddsomraden for vattentik-
terna.
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Terrang,

Kuperad terréng ger stérre
behov av skarningar, bankar
och ev tunnlar.

Lera och silt,

Medfér behov av forstark-
ningsatgarder vid 6kad belast-
ning pa grund av sattningar och
stabilitet.

Moran och berg,

Bra barighet, bergschakt ar
dock kostsam.

Torv och organiska jordar,
mycket dalig barighet och
sattningsegenskaper. Kraver
omfattande forstarkningsat-
garder.

Sammantaget behov av geo-
tekniska forstérkningsatgérder

Byggbarhet, behov av tillfalliga
forstarkningar och svarigheter
med arbete néira befintligt spar.
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UA1

Huvudsakligen flackt landskap
vid planerade atgérder. Vid vissa
atgérder kan bergskéarning bli
aktuell.

Dominerar atgarder samt mo-
tesstationer.

Mindre inslag.

Ett storre parti, Sjomossen,.

UAT1 byggs till stor del intill
befintligt spar vilket paverkar
bade byggarbeter och tagtrafi-
ken negativt.

Tabell 7.1 Effekter pa geoteknik i respektive utredningsalternativ.

UA2

Delvis kuperad terrang for
nystrackning.

Mindre inslag for nystrack-
ning. Dominerar motes-
stationer.

Dominerar nystrackningen.

Generellt fa stallen av
atgarderna férutom i norra
delen av nystrackningen.
Eventuellt kan detta undvi-
kas beroende av linjeval.

Huvudsakligen nystrack-
ning langt fran befintligt
spar.

UA3

Huvudsakligen flack terrdng
fér nystrackning och partiellt
dubbelspar.

Dominerar helt nystrackning
och partiellt dubbelspar samt
motesstationer.

Inga stérre omraden.

Inga stérre omraden.

Utbyggnad av partiellt dubbel-
spar séder om Hedemora kan
komma att utféras nara befint-
ligt spar vilket paverkar bade
byggarbetet och tagtrafiken
negativt. Daremot nydrag-
ningen norr om Hedemora gar
langt fran befintligt spar.
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7.4.8 Buller

Férandrade ljudnivaer

En 6kad trafikering och hégre hastigheter leder till
hoégre ekvivalent- och maxnivaer. Godstrafiken ger
upphov till h6ga maximala ljudnivaer och utgor ofta
den dimensionerande ljudnivan for bullerskyddsat-
girder. Godstagen forutsitts trafikera strickan med
samma hastigheter som idag dvs. hogst 100 km/tim.
Persontagstrafiken forviintas trafikeras med nya for-
don som ersétter dldre lok och vagnar vilket leder till
ldgre ljudnivaer.

Forlingning av motesstationer och tresparsutbyggna-
der anldggs i anslutning till befintlig jirnvig och kan
medfora lokalt 6kat buller genom hogre hastighet och
fler tag.

Bullerskydd

Bullerskyddsatgérder lings strickan kan komma att
bli relativt omfattande. Det beror pa att riktvérden dr
hogre stéllda f6r nybyggnation och visentlig ombygg-
nad av infrastruktur &n for befintlig bana.

Trafikverket efterstrivar att na riktvirdena men
hinsyn maste dven tas till vad som r tekniskt méjligt,
miljoméssigt motiverat och ekonomiskt rimligt.

Nollalternativet

Den ekvivalenta ljudnivan mellan Sala - Borlidnge i
nollalternativet 6kar jamfort med nuldget pa grund
av okad trafikering. Hastighetsokningens paverkan
pabullret driregel férsumbar. Den uppskattas till
1-2 dB(A) pa hela strickan. Den maximala ljudnivan
dr den samma pa néistan hela strickan i nulidget och i
nollalternativet. Genom Avesta, dir nollalternativet
medfér en hastighets6kning pa godstrafiken fran 85
km/tim till 95 km/tim 6kar dock den maximala ljudni-
van med knappt1dB(A).

Utredningsalternativen

Den ekvivalenta ljudnivan mellan Sala och Krylbo
Okar med 1dB(A) pa grund av okad trafikméngd och
hogre hastighet jaimfort med nollalternativet. Den
hogre hastigheten innebér dven att den maximala
ljudnivan 6kar med 2 dB(A). Den dimensionerande
maximala ljudnivan kommer fran persontagen. Idag
ir godstagen dimensionerande.

Den ekvivalenta ljudnivan pa strickan Krylbo - Hede-
mora 0kar med 1dB(A) pa grund av hégre trafikméngd
och hastighet jimfort med nollalternativet. Den hégre
hastigheten innebér dven att den maximala ljudnivan
Okar med 2 dB(A) jimfort med nollalternativet. Den
dimensionerande maximala ljudnivan kommer fran
persontagen, jimfort med nollalternativet och nuléget
da godstagen dr dimensionerande.

Linjeomlaggningar

For de striackor som berors av helt nya ombyggnader
t.ex. delomrade 1.31UAl, delomrade 2.11 UA2 samt
delomradena 3.4 och 3.51 UA3 kommer till stora delar
idag opaverkade omraden med nirliggande bebyggel-
se att erhalla 6kade ljudnivaer. Dessa omraden maste
studeras mer ingdende i kommande skeden.

For atgirder som behover ta ny mark i ansprak eller
anses fordndra anvindningen radikalt ska riktvér-
dena f6r nybyggnation och viisentlig ombyggnad av
infrastrukturombyggnad uppfyllas. Bedémningen ir
att skyddsatgirderna lings strickan darfor kan bli re-
lativt omfattande da riktvirden f6r nybyggnation och
visentlig ombyggnad dr hogre stillda dn for befintlig
bana samtidigt som trafiken och hastigheten 6kar.

Trafikverket efterstrivar att na riktvirdena men
hinsyn maste dven tas till vad som ir tekniskt mojligt,
miljoméissigt motiverat och ekonomiskt rimligt.
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Platser dar inga atgarder sker
Dir inga ingrepp sker lings banan giller riktvirden
for befintlig miljo.

Buller maste studeras ytterligare

Bullernivaer utmed banan idag och vilka bullernivaer
ombyggnaderna av banan alstrar bor studeras mer
noggrant i kommande skeden. Behovet av bullerredu-
cerande atgirder i samband med férindringarna bér
ocksa utredas vidare.

7.4.9 Vibrationer

Vibrationsnivaerna ér bl.a. beroende av geologin i
marken, spar och banstandarder, hastigheter, vilka
fordonstyper som trafikerar och om vagnarna ér las-
tade eller inte. Godstagen forutsitts trafikera strickan
med samma hastigheter (hdgst 100 km/tim) och med
samma laster som idag vilket innebér en obetydlig
skillnad mot vad som sker idag.

Pa de partier ddr markforstirkning och forbattrad
spar- och banstandard genomfors utfors dven vibra-
tionsddmpande atgirder. Riktvirdena for nybyggna-
tion och visentlig ombyggnad méaste uppfyllas dér
atgirder genomfors. Detinnebir att ju fler om- och
nybyggnationer desto bittre vibrationsddmpande

funktioner far anldggningen.

Eventuella behov av atgiirder kommer att studeras i
kommande skeden.

7.4.10 Risk och sakerhet

Jarnvigen mellan Sala och Borlidnge férutsétter en 6k-
ning av godstransporterna med 40% samt att léingre
godstag ska trafikera strickan. Det dr dock oként om
godsokningen dven inbegriper 6kad hantering av
farligt gods. Hastigheten pa godstagen kommer inte
att 6ka ndmnvirt.
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Risken for olyckor pa jirnvig dr mycket liten. Pa
hallplatser och métesstationer &r dock sannolikheten
for ursparning generellt nagot forhojd till foljd av

ett storre antal vixlingsrorelser dn pa 6vriga banan.
Forlingning och tresparsutbyggnad av moétesstationer
genomfors i anslutning till befintlig métesstationer
innebir ingen 6kad risk gentemot dagens bana.

Utredningsalternativens sparratningar och nydrag-
ningar leder till 6kad sékerhet genom generellt f6r-
bittrad banstandard att en del plankorsningar byggs
bort.

Sala kommun arbetar med att ta fram vattenskydds-
omraden for vattentékteribl.a. Broddbo. Detta med-
for att det kan bli aktuell med atgérder for att skydda
grundvattnet.

Léngs Dalédlven riskerar Dalabanan att paverkas vid
hoga vattenfloden. Aven dammsystemen nordvist om
Salariskerar att erhalla hoga vattenstand som i sin tur
kan paverka bananliggningen. Oversvimningsrisken
bor generellt beaktas i det fortsatta arbetet fér att
skapa ett robust bansystem.

Skredriskomraden foreligger bl.a. mellan Avesta -
Hedemora dédr banan 16per alldeles intill Daldlven
samt fore Krylbo. Atgiirder for att eliminera skredris-
ker bor bli aktuellt att studera i nista skede.

7.5 Effekter under byggtiden

Miljépaverkan under byggtiden kan vara av tva typer:
storningar respektive skador. Stérningar sdsom buller,
vibrationer, nedsmutsning m.m. ir 6vergaende och
kan inte alltid undvikas under genomférandet. Stor-
ningarna kan dock mildras genom god planering och
information till ndrboende etc. Skador i form av t.ex.
intrang i naturomraden, féroreningar av mark och
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vatten kan i hog grad undvikas eller mildras genom
god planering. Dessa fragor hanteras ndrmare i kom-
mande planeringsskeden och framfér allti jairnvigs-
planen.

Lénsstyrelsen fattar beslut enligt KML 2 kap 11 § om
de atgdrder som behover vidtas for att utreda forn-
ldmningsférekomsti valt alternativ. Avseende forn-
lamningar som direkt kommer att paverkas genom

de markingrepp som jarnvig, upplag, etableringsytor,
byggvigar etc., ansOker Trafikverket om tillstand att
tabort fornlamning till Lansstyrelsen enligt 2 kap 12
§ i KML. For att undvika skador i de fornlamningar
som inte direkt berors bygget av jirnvigen kan dessa
stingslas in eller uppmarkeras med fornldmnings-

band.

Om tidigare ej kéind fornlimning patréffas i samband
med griavning under byggtiden ska arbetet omedel-
bart avbrytas och anmélan ske till Lansstyrelsens
kulturmiljoenhet.

Det dr svart att beskriva konkreta effekter i byggske-
det som skiljer alternativen at. Det som kan konstate-
ras dr att det dr lidttare att trafikera befintlig bana nir
linjeomdragningar byggs &n om atgérder gorsioch
intill befintlig bana. For atgérder i och intill befintlig
bana kan restriktioner for tagtrafiken behéva goras.

For utredningsalternativ 1 med atgéirder lings be-
fintlig bana kommer restriktioner for tagtrafiken att
behovas.

For utredningsalternativ 2 med nya linjedragningar
bor inte tagtrafiken paverkas nimnvért under bygg-
nationstiden.

Utredningsalternativ 3, som bestar av bade nya linje-
dragningar och atgérder, kommer delvis att paverka
tagtrafiken.
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7.6 Effekter avreducerade utred-
ningsalternativ

I detta avsnitt kommer 6versiktliga miljo- och trafi-
keffekter av de reducerade utredningsalternativen
att beskrivas. Mer omfattande beskrivningar krévs i
senare skeden for att ge en réttvis bild av de reduce-
rade alternativen.

De reducerade utredningsalternativen kommer att
jimforas med respektive utredningsalternativ och
inte nollalternativet.

7.6.1 Trafikeffekter

Trafikeringen for de reducerade utredningsalterna-
tiven paverkas negativt. Dels beror det pa att motes-
stationer inte forliangs for att klara 750 meter langa
tag. Dels beror det pa att tva av motesstationerna som
1 UA1-3 foreslas byggas om till tresparsstationer inte
byggs om.

Ireducerat utredningsalternativ 3 ingar inte den
linjeomdragning mellan Hedemora och Séter som
foreslas i UA3. Dirfor uppfylls inte restidsmalet pa
2 timmar eftersom det dr fa fér hastighetshéjande
atgirder. Ddremot kan det reducerade utredningal-
ternativet klara styv timmestrafik med méten i Sala
och Hedemora fér fjarrtagen . Detta eftersom motet
mellan fjarttagen sker pa det partiella dubbelsparet
s6der om Hedmora.

Effekterna for persontagen blir sma eftersom de inte
utnyttjar de borttagna atgirderna.

Eftersom inga tresparsstationer foreslas kommer
godstagen fa det svart att kora i kolonn. Dessutom
kan endast 650 meter langa godstag trafikera denna
stricka.
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7.6.2 Miljoeffekter
Fordndringarna av motesstationerna i de reducerade
utredningsalternativen ligger intill befintlig jirnvig.

Dirfor blir miljoeffekten obetydlig jimfort med UA1-3.

Idet reducerade utredningsalternativet 3, diremot,
ingar inte linjeomdragningen mellan Hedemora

och Siter, vilket innebér att ingen ny mark behover
tasiansprak for jirnvigsandamal. Det reducerade
utredningsalternativet 3 har ddrfor en mycket positiv
miljéeffekt jamfoért med UA3.

7.7 Anlaggningskostnader

Anlidggningskostnader dr ett samlingsbegrepp for
kostnaderna for byggande och administration, fran
planering och utredning till en anléggning ar firdig
att tas i drift.

Anliggningskostnaderna for de tre utredningsalter-
nativen har bedémts i analyser baserade pa dens.k.
successivprincipen. Det dr en metod dér kostnaderna
riknas fram stegvis med allt storre noggrannheti
varje steg. Kostnaderna har tagits fram vid en oséker-
hetsanalys, vilken legat till grund fér fortsatt kalkyl-
arbete.

BedO6mningarna baseras bl.a. pa féljande forutsitt-
ningar:

» Miljoskyddsatgérder, t ex buller- och vibrationsat-
girder, utfors endast pa nybyggda eller ombyggda
strickor. Motsvarande géller dven fé6r ombyggnad
av plankorsningar till planskilda korsningar samt
barighets- och avvattningsatgérder.

 Prisnivajuni 2009.

Osikerheten (en standardavvikelse) i bedémda kost-
nader dr ca +/- 20 % eller nagot ddrunder. De faktorer
som bidrar mest till osékerheten dr férutséttningar

Metod for kostnadskalkyl

En osdkerhetsanalys enligt successivprincipen gors

i en tvdrsammansatt analysgrupp och bygger pa fyra

grundlaggande principer:

» att acceptera osdkerheten

= attinledakalkylen paen 6vergripande niva och successivt
férdjupa den dar osakerheterna ar stérst, Top Down-teknik

» attigrupp bedoma varje kalkylpost med minsta, troliga och
maximala kostnad och behandla dessa med en statistisk
berakningsteknik

» att definiera och bedéma projektets generella osékerheter,
eller planeringsreferenser, osdkerheter som paverkar flera
kostnadsposter, t ex resurser, konjunktur, opinion, organisa-
tionsfragor.

for och hindelser under genomférandet, det lokala
marknadsldget samt osidkerheter i kostnader f6r mark-
anlidggningar, t.ex. geotekniska forstiarkningsatgirder
och vilka byggnadsverk, t.ex. broar, som kan erfordras
for de tinkbara atgérderna.

Kostnaderna for projektadministration samt f6r ut-
redning och planering i férstudie- och jirnvigsutred-
ningsskedena, uppgér till ca1l %.

Underlag for och mer detaljerad beskrivning av be-
domningarna redovisas i kapitlen forutsittningar och
studerade alternativ.

7.7.1 Anliggningskostnad utredningsalternativ

Alternativ Anlédggningskostnad (mnkr)
Utredningsalternativ 1 (UAT) 940
Utredningsalternativ 2 (UA2) 1270

Utredningsalternativ 3 (UA3) 1200

Tabell 7.2 Bedoémda anldggningskostnader(miljoner kronor).
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7.7.2 Anldggningskostnad reducerade utred-
ningsalternativ

Kostnaderna for de reducerade utredningsalterna-
tiven dr framtagna genom att dra ifran kostnaderna
for de borttagna atgérderna som tidigare ingick i de
ursprungliga utredningsalternativen. Se tabell 7.3.

Alternativ Anléggningskostnad (mnkr)

Reducerat 840
Utredningsalternativ 1 (UA1)

Reducerat 1170
Utredningsalternativ 2 (UA2)
Reducerat 580

Utredningsalternativ 3 (UA3)

Tabell 7.3 Bedémda anldggningskostnader(miljoner kronor).

7.8 Samhillsekonomi

Alla nyinvesteringar som Trafikverket genomfér ska
foregas av en samhéllsekonomisk bed6mning. En
samhéllsekonomisk bedomning bestar vanligtvis

av tva delar: en samhillsekonomisk kalkyl och en
genomgang av de relevanta effekter som inte kunde
inkluderasikalkylen. I en samhéllsekonomisk kalkyl
ingar alla effekter som kan identifieras, kvantifieras
och viirderas. Dessa viigs samman till ett lonsamhets-
matt som kallas for nettonuvirdeskvot. I den avslu-
tande beddmningen beaktas detivad man de 6vriga
effekterna kan férvintas paverka slutresultatet.

Syftet med den samhéllsekonomiska bedémningen ir
dels att finna den bésta infrastrukturlésningen pa ett
visst problem, dels att bedéma om den bésta l6sningen
ir tillrickligt lonsam for att kvalificera sig till de
investeringsplaner for infrastrukturen som faststélls
avregeringen med jaimna mellanrum. I investerings-
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planerna stélls viig- och jirnvigsprojekt mot varandra
och eftersom det dr skattepengar som anvénds dr den
samhillsekonomiska lonsamheten ett viktigt priorite-
ringskriterium.

Forutsattningar for kalkylen

Kalkylen bygger pa en gods- och resandeprognos for
ar 2020 som togs fram av Banverket infor arbetet med
den senaste investeringsplanen for perioden 2010-
2020.

Persontrafiken bestar av fjarrtag som gar fran Stock-
holm via Uppsala och Borlédnge till Falun/Mora.
Enligt prognosen kommer persontagen mellan
Sala-Borlédnge 6ka fran 12 avgangar i vardera riktning
(ar 2010) till 15 avgangar i vardera riktning (ar 2020).
Detta antas i kalkylen vara mojligt &ven med dagens
infrastruktur. Resandet férvintas 2020 uppga till ca
1,2 miljoner resor/ar. Andelen tjénsteresor uppgar till
ca24 %.

Godstrafiken forviintas 6ka fran 22 godstag/dygn
till 30 godstag/dygn ar 2020. Detta bedéms inte vara
mojligt med befintlig infrastruktur.

Kalkylen dr gjord utifran Trafikverkets berédknings-
handledning BVH 706.

Se tabell 7.4.
Byggtid 2ar Prisniva 2006-medel
Prognosar 2020 Prognos Basprognos
2020_AP
Skattefaktor 1+2 1,21 Trafiktillvaxt 0,7 %
fére 2020
Kalkylranta 4% Trafiktillvaxt 1,4 %
efter 2020
Kalkylperiod 40 ar Ekonomisk 60 ar
livslangd

Tabell 7.4 Kalkylférutsattningar.
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7.8.1 Resultat utredningsalternativ

I forstudien studeras tre olika alternativa utbyggnader.
De restider som mojliggors i utbyggnadsalternati-
ven jimfors med ett nollalternativ som utgor dagens
infrastruktur inklusive de fordndringar som pagar
och planeras bli avslutade under 2011. De tre utbygg-
nadsalternativen dr likvirdiga i sin funktionioch
med att de alla uppfyller restidsmalen och ger samma
restid, samt alla medger att hela den prognostiserade
okningen av godstrafiken kan klaras av. De skillnader
som ger utslag i den samhéllsekonomiska kalkylen

ar endast byggkostnadens storlek. Detta beror pa att
alla utredningsalternativ har utformats for att uppna
samma funktion och standard.

Typ av effekter
Foljande effekter har kunnat métas och virderasiden
samhillsekonomiska kalkylen:

e Hogre hastigheter for persontagen
+ Firre tagmoéten vid stationer utan resandeutbyte

« Okad kapacitet mojliggor overflyttning av gods fran
vig till jirnvig

Foljande effekter har kunnat identifieras men ingér
inte i den samhillsekonomiska kalkylen:

 Styvtidtabell

» Motesstationer med samtidig infart ger béttre
punktlighet fér godstrafiken

» Minskad flexibilitet vid tidtabellskonstruktionen
* Firre plankorsningar

» Stérningar uppkommer under byggtiden och ir
alternativskiljande
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Hogre hastighet och fédrre méten

I kalkylen bedéms restiden mellan Borlénge och Sala
minska med 5,9 minuter pa grund av de studerade
atgirderna. Vinsten uppkommer dels genom hastig-
hetshéjningar, dels genom att samtliga moten flyttas
till stationer med resandeutbyte dir persontagen dnda
skulle stanna. Samtliga motesstationer pa strickan
ges samtidig infart, vilket bedéms ge godstagen tids-
vinster pa 3 minuter per godstag.

Punktlighet

De studerade atgirderna gor att Dalabanan far en
hogre kapacitet. Det édr dock inte sjélvklart att punkt-
ligheten i utredningsalternativen blir béttre 4n den
punktlighet som giiller idag. Fler godstag och kortare
transport- och restider motverkar punktlighetsfor-
bittringen. En forkortad restid genom att marginaler
tas bort kan medfora att punktligheten férsimras.
Samtidig infart pa motesstationerna ger godstagen
storre tidsmarginaler, men upplédgget dir personta-
gen endast mots vid stationer med resandeutbyte kan
innebira att hogre prioritet ges till persontagen vid
savil tidtabellskonstruktion som operativ drift.

Drift, underhall och reinvesteringar

Inga nya moétesstationer uppkommer. En del kurvor
ritas ut, vilket ger firre sparmeter att underhalla,
men UA2 och UA3 innebir en linjeomliggning som
kan ge en marginell férlingning av strickan. Sam-
mantaget bedéms det att Trafikverkets kostnader
for drift och underhall samt reinvesteringar inte bér
paverkas i nimnvérd utstrickning.

Storningar under byggtiden
De flesta nyinvesteringar leder till stérningar under
byggtiden, men det 4r sdllan denna kalkylpost finns
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med i en samhiéllsekonomisk kalkyl. Den har dérfor
inte heller tagits med hir for att underlétta jaimforelse
med andra projekt. Nir utredningsalternativen stélls
mot varandra bor det dock beaktas att UA2 och UA3
medfor mindre stérningar for trafiken 4n UA1. Virdet
av detta har i en kiinslighetsanalys virderats till ca15
mnKkr.

Plankorsningar

Ett antal plankorsningar byggs bort. Kostnaden &r
inkluderad i utredningsalternativen, men nyttorna

dr detinte. Olyckskostnaderna minskar i samtliga fall,
men ofta byggs det firre planskildheter én det antal
plankorsningar som togs bort. Det innebir att det
uppkommer bade tidsvinster (dir planskildhet bygg-
des) och tidsforluster (fér de som maste kora en lingre
stricka). Plankorsningsnyttorna ir inte berdknade,
men av erfarenhet vet vi att dessa kalkylposter inte
paverkar kalkylen i ndgon betydande utstrickning.

Styv tidtabell

Forstudien for delen Sala-Borlinge héinger ihop med
forstudien delen Sala-Uppsala. Det dr atgérder lings
hela straket som tillsammans ger maluppfyllelseire-
lationen Borlénge-Stockholm. Hir antas det att atgér-
der genomfors som sénker restiderna for fjarrtagen
till 24 minuter mellan Borléinge och Hedemora och
till 30 min mellan Hedemora och Sala samt 30 min
mellan Sala och Uppsala. Atgiirderna mellan Borlinge
och Uppsala kommer att mojliggéra avgangar pa fasta
minuttal, t.ex. 12.06,13.06,14.06 osv. Detta gor det
ldttare att komma ihag tidtabellen, vilket gor tagre-
sandet mer attraktivt. Det finns dock inte kunskap om
hur stora resandedkningar som féljer av styv tidtabell.

Nair nyttor och kostnader summeras finner vi att de
samhillsekonomiska nyttorna ir storre &n kostna-
dernaiett utredningsalternativ och vice versaide tva
andra. Den samhillsekonomiska anldggningskostna-
den skiljer sig fran den anliggningskostnad som anges
itidigare kapitel. Detta beror pa tillagg fér skattefak-
tor 1, diskontering till nuvirde och att det r en annan
prisniva som anvinds. Nettonuvirdeskvoten, liings
ner itabellen, idr ett Il6nsamhetsmatt som forenklat
uttryckt kan tolkas som ”vinst per satsad krona”. En
nettonuvirdeskvot 6ver 0,0 indikerar 16nsamhet.

Nettonuvirdeskvoterna varierar mellan +0,1 till -0,2,
vilken kan avldsasitabell 7.5. Av de nyttor som saknas
ikalkylen dr det sannolikt virdet av styv tidtabell och
fordndrad punktlighet som viger tyngst. Dessa nyttor
bor inte utgora nagra stora poster i kalkylen. UA2 och
UA3 medfor nagot ldgre stérningskostnader under
byggtiden &n UA1 (med ca 15 mnkr) men den effekten
paverkar resultatet i liten utstrickning.

UA1 UA 2 UA3
Samhallsekonomisk -853 -1152 -1090
anlaggningskostnad
Effekter for 0 0 0
infrastrukturhallaren
Effekter for 103 103 103
trafikoperattrerna
Effekter for kunden 1123 1123 1123
(resenédrer och
godskunder)
Budgeteffekter -755 -755 -755
Milj6 och sakerhet 423 423 423
Summa nyttor 894 894 894
Nettonuvérde 41 -257 -196
Nettonuvardeskvot 01 -0,2 -0,2

Tabell 7.5 Nettonuvardeskvoter utredningsalternativen (mnkr).
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7.8.2 Resultat reducerade utredningsalternativ
De samhillsekonomiska berdkningarna nedan
bygger pa samma nyttor som for utredningsalter-
nativen. Skillnaden &r att kostnadsminskningen for
de reducerade utredningsalternativen har anvénds.
Detinnebir att de forsimringar som de reducerade
utredningsalternativen ger nyttoeffekten inte 4r med.
Om Trafikverket viljer att ga vidare med nagon av de
reducerade utredningsalternativen bor nya nyttoef-
fektskalkyler goras.

Nedan visas hur dessa kostnadssdnkningar paverkar
den samhaillsekonomiska lénsamheten, mitt som net-
tonuvirdeskvot (NNK). Denna 6vning ar att betrakta
som en kinslighetsanalys, dér vi studerar hur NNK
beror av byggkostnaden.

RUA1 RUA2 RUA3
Kostnadsminskning i mnkr 102 102 622
NNK reducerade 0,2 -0,2 1,0

utredningsalternativ

Tabell 7.6 Nettonuvardeskvoter for reducerade utredningsalternativ
(RUA).

Slutsatsen av denna analys dr att de reduceringar som
foreslas pa strickan Sala-Borlidnge ér tillrickliga for
att uppna samhillsekonomisk lonsamhet om nyttorna
halls konstanta, se tabell 7.6.

7.8.3 Samhallsekonomisk nytta for utbyggnad
Borldange-Uppsala

Strickan Borldnge-Uppsala har under férstudiearbe-

tet delats upp i tva delar. For att na de efterstridvade

persontrafikeffekterna behovs dock atgirder hela

vigen mellan Borlinge och Uppsala.

Det finns tre UA for var och en av de bada forstudierna.
Saledes finns det nio alternativa sitt att kombinera
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atgérder mellan Borlénge och Uppsala. Nir de bil-
ligaste respektive dyraste 16sningarna kombineras till
ett min- och ett maxalternativ erhalles en 16nsamhet i
intervallet -0,18 till -0,37 se tabell 7.7.

Min Max
Samhallsekonomisk -1474 -1925
anlaggningskostnad
Summa nyttor -1209 1209
Nettonuvérde -265 -716
Nettonuvardeskvot -0,2 -0,4

Tabell7.7 Nettonuvérdeskvoter fér bada férstudierna.

Resultatet indikerar att en utbyggnad inte &r [onsam.

For de reducerade alternativen ligger nettonuvir-
deskvoternaiintervallet -0,2 till 0,4 nir min- och ett
maxalternativen kombineras for de bada férstudierna.

7.9 Kainslighetsanalys av regional-
tagstrafik och ytterligare stopp i
Avesta

7.9.1 Regionaltagstrafik

Tidestudierna fér Dalabanan konstaterades det att det
beho6vs dubbelspar om banan ska klara en utbredd re-
gionaltagstrafik. Ddremot kan det konstateras att det
under hogtrafik far plats regionaltag mellan fjarrta-
gen. Under hogtrafik blir det da svarare for godstag att
trafikera strickan. Regionaltagen behover ge plats for
fiarrtag vid motesstationer vilket innebér att restiden
for regionaltagen blir lingre.

Om regionaltagstrafik vid morgon- och kvillstid in-
fors bor det studeras om en ny métestation pa strickan
Avesta Krylbo-Snickarbo behover byggas. Eftersom
denna stricka ir den lingsta mellan tva motestationer

78 Forstudie Dalabanan, delstrécka Sala-Borlange

pastriackan Sala-Borlédnge ir det naturligt att korta
avstandet genom att bygga en ny motestation mitt pa
strickan.

7.9.2 Ny stationi Avesta Centrum

Avesta kommun Onskar tva stopp for fjarrtag inom
kommunen. Utéver dagens stopp vid station Avesta
Krylbo vill kommunen att tdgen dven gor uppehall vid
hallplatsen Avesta Centrum.

Som tidigare nimnts dr malet att minska restiden

och mojliggoéra styv timmestrafik for fjarrtagen med
fiarrtagsmoten i Sala och Hedemora. For att klara den
styva timmestrafiken maste fjiirrtagen klara strickan
Sala-Hedemora pa 30 minuter. Det kriver stora atgér-
der for att minska restiden.

Ettytterligare stopp for resandeutbyte, som t.ex. kan
ske i Avesta Centrum, tar 2-3 minuter. Ett stopp till
innebir att alla utredningsalternativ behover kom-
pletteras med hastighetshéjande atgérder motsva-
rande tiden for tagstoppet.

Eftersom det inte finns nagra kostnadseffektiva at-
gérder att komplettera utredningsalternativen med sa
kostar det mycket att mojliggora ett ytterligare stopp
for fjirrtagen.

Om fjarrtagen ska klara styv timmestrafik pa strickan
Sala-Hedemora sa finns det inte utrymme for fler
stationsuppehall.

Om det skulle bli aktuellt med ett stopp i Avesta
Centrum bor det studeras om en ny métesstation pa
strickan Avesta Krylbo-Snickarbo behover byggas.
Detta for att detta dr det lingsta delstrickan mellan
motesstioner mellan Sala-Borldnge. Dessutom medfor
stoppet att tagen kommer befinna sig ytterligare tid pa
stréickan.
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8 Utvardering

8.1 Uppfyllande av mal for projektet

8.1.1 Transportpolitiska mal

Samtliga utredningsalternativ bidrar till att uppfylla
de transportpolitiska malen. Den 6kade kapaciteten
och de forkortade restiderna ger ett attraktivare
resande i regionen.

8.1.2 Projektets dndamal

Attutveckla strickan Uppsala - Sala - Borlidnge, inne-
bér att kunna erbjuda en framtida tagtrafik med god
kvalitet, som upplevs attraktiv fér bade resenirer och
godstransportorer, samt fler och snabbare férbindel-
ser mellan orter utmed banan, inklusive Falun och
Stockholm/Arlanda.

Forstudien foreslar tre utredningsalternativ som upp-
fyller dessa férvintningar pa den framtida jarnvigs-
anlidggningen.

8.1.3 Nationella miljémal

En forbittring for godstrafiken med en 6verflyttning
av gods till jirnvig . Detta innebér att klimatutsldp-
pen minskar vilket ir ett av de nationella miljomaélen.

Forstudien har férsokt att ta hidnsyn till de 6vriga na-
tionella miljomalen vid utformningen av utrednings-
alternativen. De olika férstudiealternativen paverkar
de nationella miljdmaélen olika men inte i sddan stor
grad att det gar att skilja dem at. Ddremot dr det vik-
tigt atti senare skede studera dess paverkan.
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8.1.4 Samlad bedémning

Den samlade bedomningen har gjorts utifran 6ver-
siktliga ssmmanvigningar av effekter och omgiv-
ningspaverkan. Bedomningsskalan dr anpassad for
detta projekt och skiljer sig at mellan de olika aspek-
terna. Den grova skalan medfor att varje beddmnings-
grad far ett stort omfang och att mindre skillnader
mellan alternativen inte framgéar. Dock ska inte
fargrutornaitabellen summeras Se tabell 8.2.

Nollalternativet &r i beskrivetijimforelse med dagens
bana och ej firglagt.

Bed6mningen av effekter och omgivningspaverkan
har varit olika for utredningsalternativen och de redu-
cerade utredningsalternativen:

» Utredningsalternativen har jimférts med nollalter-
nativet.

» Dereducerade alternativen har jimférts med res-
pektive utredningsalternativ och inte mot nollalter-
nativet. De dr inte firgsatta.

Styrkan for de olika effekternas paverkan askadlig-
gors i tabellen med olika firger enligt firgskalan i
tabell 8.1.

Mycket
positivt

Mycket

Neutralt B

Positivt Negativt

Tabell 8.1 Femgradig fargskala fér samlad bedémning.
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Nollalternativet

UA1 UA2

UA3

Reducerade UA1-3

Mal- Uppfyller inte de uppstéllda | Uppfyller de uppstéllda malen. Uppfyller de uppstallda malen men

uppfyllelse malen innebar nagot samre flexibilitet och
aterstéllningsférmaga.

Resande, Svarar inte upp mot det Svarar val upp mot det prognostiserade behovet av godstransporter inom regionen. Forsamrar utvecklingsmajligheterna for

transporter prognostiserade behovet av | Svarar upp mot det prognostiserade behovet av resor inom regionen. godstransporter nagot da férlangning till

ochregional | resor och transporter inom 750 m motesstationer och utbyggnad av

utveckling regionen. tva tresparstationer tas bort jamfért med
UA1-3.

Trafikering Atgarderna ger ca 1 minuts Innebar att restiderna kan kortas med ca 5 minuter. Dessutom kan antalet méten Likvardigt med UAT och UA2 vad galler Godstransporter kan endast ske med

och funktion

restidsvinst, varfor en
styv timmestrafik inte
kan genomféras for
fjarrtagstrafiken.

mellan fjarrtagen minskas pa strackan. Sammantaget ger detta en mojlighet att
genomfora en styv timmestrafik for fjarrtagstrafiken.

Utbyggnad av befintliga moétesstationer for att klara samtidigheter och langder upp
till 750 meter samt de tva tresparstationerna for godstag medfér en 6kad kapacitet
pa strackan.

restidsvinster och utbyggnad av befintliga
motesstationer.

UA3 har en nagot hogre risk for stérningar
da tagmaoten mellan fjarrtagen sker pa det
partiella dubbelsparet séder om Hedemora.

Ett partiellt dubbelspar &r till fordel for
godstrafiken ex. vid kolonnkérning.

650 m langa tag. Utbyggnad med
samtidighet pa samtliga métesstationer
kvarstar dock.

For UA3 innebar det ocksa att det

totala restidsmalet pa 2 timmar mellan
Borlénge och Stockholm inte kan uppnas,
da en ny dragning norr om Hedemora
inte genomfors.

Teknik och Ett antal mindre spar- Féreslagna hastighetshéjande atgarder ligger geografiskt vél samlade vilket ger en bade ldngre och mer homogen hastighetsprofil For UA1 och 2 innebér det en marginellt

anlaggning justeringar och signaltekniska | pa strackan, men de olika UA skiljer sig at geografiskt. mindre anlaggningsmassa. For UA3
atgérder inom befintligt UAT har hastighetshéjande atgarder intill | UA2 och UA3 har nydragningar vilket ar en férdel ur drift- och underhallssynpunkt minskar anldggningsmassan betydligt
sparomrade ger en nagot befintligt spar vilket inneb&r en blandning | samt sdkerhetsméassigt med planskilda korsningar. mer da nydragningen norr om Hedemora
battre standard vilket innebér | av ny och aldre sparanlaggning, vilket &r inte genomfors.
en 6kad hastighet pa vissa samre ur drift- och underhallssynpunkt.
delstrackor.

Miljo Ett antal mindre Alternativet har en relativt sett begrinsad | Nya intrang och barridrer skapas Nya intrang och barriérer skapas norr om | stort sett likvardigt med UAT- UA3.
sparjusteringar och paverkan pa en rad miljaspekter. Detta norr om Sala i omraden utpekade Hedemora i omraden utpekat som intresse Inga nya intrang eller barridrer skapas
signaltekniska atgérder eftersom atgarderna &r inom eller som intresse for frilufts, natur- och for natur- och kulturmiljo. da nydragning norr om Hedemora inte
innom befintligt sparomrade | intill befintligt spar, som exempelvis kulturmiljo. Innebsr dven en stor forandring av genomfors.
paverkar inte miljdintressena Ia'ndska!psbild,' kuIturmint‘)Z naturmiljé, Innebar dven en stor férandring av landskapsbilden. Tidigare orérda omraden
namnvart. friluftsliv, barridrer samt risk och sakerhet. landskapsbilden. Tidigare ororda kan komma att paverkas negativt, t.ex. buller

omraden kan komma att paverkas och narrekreation.
negativt, t.ex. buller och narrekreation.

Under Ett antal mindre Merparten av foreslagna atgarder byggs Merparten av féreslagna atgarder Merparten av foreslagna atgarder byggs | stort sett likvardigt med UAT- UA3.

byggtiden sparjusteringar och inom eller strax intill befintlig jarnvag vilket | byggs langt fran befintligt spar vilket langt fran befintligt spar vilket inte paverkar
signaltekniska atgarder innebé&r en negativ paverkan pa tagtrafiken,| inte paverkar pagaende jarnvagstrafik | pagaende jarnvagstrafik under byggtiden.
inbom beﬁntligtaspérqmréde v.égar, bebyggelse och verksamheter med | under byggtiden. Déremot kan viss paverkan och stérningar
pavgrkgr inte tzla.gtraf[ken och | risk for stérningar under byggtiden. Daremot kan viss paverkan och ske mot intilliggande végar, bebyggelse och
omgivningen namnvart under | |nnebsr en relativt lang byggtid. stérningar ske mot intilliggande végar, | verksamheter.
byggtiden. ) bebyggelse och verksamheter. Beddms innebéra en relativt normal till 13ng
Innebér en kort byggtid. Beddms innebéra en relativt normal till | byggtid.

lang byggtid.

Ekonomi Anlaggningskostnaden Anlaggningskostnaden bedéms till ca 940 | Anlaggningskostnaden bedéms till ca | Anlaggningskostnaden bedéms till ca 1200 | Anlaggningskostnader (mnkr) respektive

beddms till ca 53 mnkr. mnkr. 1270 mnkr. mnkr. nettonuvéardeskvoter (NNK) for

Den samhaéllsekonomiska
nettonuvardeskvoten &r -0,2, dvs
investeringen &r inte |[dnsam.

Den samhallsekonomiska
nettonuvardeskvoten &r 0,1, dvs
investeringen &r lonsam.

Den samhéllsekonomiska
nettonuvardeskvoten &r -0,2, dvs
investeringen &r inte [onsam.

reducerade alternativ &r:

mnkr NNK
Reducerat UAT: 840 0,2
Reducerat UA2: 170 -0,2
Reducerat UA3: 580 1,0

Tabell 8.2 Samlad bedémning.
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9 SAMRADSREDOGORELSE

9 Samradsredogorelse

Samrad har skett kontinuerligt under forstudiearbe-
tet med berérda kommuner, léinsstyrelser och refe-
rensgrupp. Samrad for férstudierna har dven hallits
med allménheten och intresseorganisationer under
januari och februari 2010.

Ifebruari 2011 kommer ytterligare samrad hallas med
allmidnheten med anledning av férslagen nydragning
mellan Hedemora och Siter och foreslagen nydrag-
ning norr om Sala. Métena kommer att dga rum i
Vikmanshyttan respektive Sala.

Ireferensgrupperna finns representanter fran bl.a.
lansstyrelser och kommunerna Sala, Avesta, Hede-
mora, Siter och Borlidnge, Dalabanans intressenter,
trafikoperatérer som t.ex. Tag i Bergsslagen. Aven
enskilda moten har skett med delar av ovan nimnda
organisationer.

Samradsmoten med allmédnheten har hallits i Sala,
Avesta, Hedemora, Séter och Borlidnge. I Sala dgde
motet rum i Salas jirnvigsstation den 2 februari 2010
och 45 personer deltog. T Avesta skedde métet vid Café
plusi plushuset den 27 januari och 56 personer deltog.
I Borlidnge holls motet i Palladium den 26 januari och
25 personer deltog. I Siter holls motet i Radhuset den
3 februari och 22 personer deltog. I Hedemora holls
motet vid Tjadernhuset den 2 februari och 74 perso-
ner deltog.
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Information om forstudierna och inbjudan till sam-
radsmoten har skett i annonser i dagstidningar och pa
Banverkets hemsida.

Totalt deltog ett hundratal pa dessa moten. De flesta

som har inkommit med synpunkter under samradet

med allminheten tycker att fé6rindringarna pa Dala-
banan ir positiva. De fragor som diskuterats mest &r
linjeomdragningarna och plankorsningarna.

Linjeomdragningarna norr om Sala och norr om
Hedemora oroar boende i nirheten. De undrar hur det
kommer att paverka dem.

Plankorsningarna 4r manga och vissa av vigarna ir
relativt trafikerade. Det finns 6nskemal om att bygga
planskildhet pa de platser dér trafikflédena dr stora.

Samraden har tillfért utredningen ny kunskap om
platserna utmed strickan, kunskap som inte gar att
ldsa sig till.

Samradsprocessen i sin helhet finns sammanstilld
iden samradsredogorelse som har uppréttats under
forstudiearbetet. I samradsredogérelsen finns samt-
liga motesanteckningar, inkomna synpunkter samt
Trafikverkets kommentarer till dessa.

Uppdateras senare, efter remissrundan
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9 SAMRADSREDOGORELSE
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10 FORTSATT PLANERING

10 Fortsatt planering

Uppdateras senare, nir Trafikverkets beslut om fort-
satt arbete tagits
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10 FORTSATT PLANERING
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11 ORDLISTA

11 Ordlista

Automatic Train Control

(ATC)
Ballast
Bankropp

Biotopskydd

Byggvdg

Detaljplan (DP)

Ekvivalentniva

Hallplats

Kilometertal (Km-tal)

Kurvrétning

Kvalitetstid
Linjeblock

Linjeomdragning

Lanstransportplan (LTP)

Marginaltid

Maximalniva

Ett sakerhetssystem och signalsystem som &r standard pa manga av
Sveriges jarnvagar.

Stenar, del av den synliga delen av bankroppen.

Den upphgjning som jarnvagens réler ligger pa. Bankroppen byggs
normalt med tjockt krossmaterial och underliggande dranering.

Enligt miljobalken kap 7:11 &r Skogsstyrelsens ansvar om biotoperna
ligger pa skogsmark. Pa annan mark &r lansstyrelserna ansvariga.
Exempel pa skyddade biotoper ar kallor, 5ppna diken, stenmurar,
akerholmar, alléer.

En vég som anvéands for lastbilar och andra byggfordon vid anlaggning
och/eller ombyggnad av jarnvag. Byggvag kan vara en tillfalligt anlagd
vag som rivs nar jarnvagsanlaggningen ar fardigbyggd.

En juridiskt bindande plan fér markanvéndningen av ett omrade.
Berérd kommun tar fram detaljplan vid behov.

Ekvivalentniva visar bullrets dygnsmedelvarde. Se dven maximalniva.

Tagstation med plattform fér resandeutbyten pa en enkelsparsstracka.
Tag kan inte motas.

Anger en punkt pa banan. Kilometertalet anger hur manga kilometer
det ar fran kilometerangivelse O. Dalabanan har flera platser med
kilometerangivelse O.

Anlaggning av ny jarnvagsstrackning 6ver en kortare och genare
stracka.

Del av marginaltid.

Signalkontrollerad strédcka mellan tva stationer som kan vara uppdelad
pa fler mellanblock.

Anlaggning av ny jarnvagsstrackning 6ver en langre stracka.

Vagleder lanets prioriteringar av de infrastrukturprojekt som
finansieras av staten.

Tidskillnaden mellan restid och tagets gangtid fér en stracka. N&r man
tar fram tidtabeller ldggs en marginaltid till fér att tagen ska klara av
sma férseningar och samtidigt halla tidtabellen vid nasta uppehall.

Maximalniva visar den hdgsta bullernivan som uppstar under en
maétperiod. Se dven ekvivalentniva.
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Mellanblock

Miljobalken (MB)

Miljokvalitetsnorm

Maktighet

Motesstation

Natura 2000-omrade

Naturvarde
Nyckelbiotop

Passage

Plankorsning

Planskild korsning

Radby

RMS (root mean square)

Robust

Samtidighet

Signaler som kan dela in en striacka mellan tva stationer och pa sa satt
mojliggora att fler tag kan trafikera stréackan samtidigt. Mellanblock
hojer alltsa kapaciteten pa banan.

Sveriges milj6lagstiftning

Ett rattsligt styrmedel for miljopolitiken. Normerna satter grénser for
vad manniska och milj6 kan utsattas fér utan att betydande olagenhet
uppstar.

Tjockleken av ett lager eller ett skikt av en jordart.

En kort stracka med tva spar pa en enkelsparsbana déar tva tag kan
motas.

Natura 2000 &r ett natverk av skyddsvirda omraden som alla EU:s
medlemsstater ar del av. Syftet &r att bidra till bevarandet av den
biologiska mangfalden inom EU. Natura 2000 omraden &r skyddade
enligt 7 kap. miljébalken och fér atgarder som kan skada intresset
krévs tillstand fran Lansstyrelsen.

Omraden som inte nar upp till samma kvalitet som nyckelbiotoper.
Skogsomraden med mycket héga naturvarden.

En plats dar jarnvag och vag korsar varandra, oavsett om det sker i plan
eller planskilt.

En vag som korsar jarnvagen i samma plan.

Plats dar jarnvag korsar en vag, ett vattendrag o.dy. Planskild korsning
kan vara en jarnvagsbro eller en vagbro.

En by dér gardarna ligger i rad med mangarden pa ena sidan av vagen
och fagarden pa den andra.

Krav och mattningar géllande vibrationer redovisas som hastighet
(mm/s), alternativt acceleration (mm/s2), med tillagget RMS vagt
varde. Vagningen avser att motsvara méanniskans kanslighet for
helkroppsvibrationer.

Exempel pa robustare anlaggning kan vara atgéarder som gor tag
trafiken mindre stérningskanslig.

Samtidighet &r nar tva tag samtidigt kan mdétas pa en station. Detta
gbr att kapaciteten 6kar. Samtidighet paverkas av moétessparets langd
alternativt inférande av skyddsvaxlar i métessparet.



11 ORDLISTA

Signalstillverk

Silt
Skyddsvaxel

Station med resande-
utbyten

Styv tidtabell
Sumpskog

STH
Taglage
Zonschakt

Oversiktsplan (OP)

Styr- och kontrollanlaggning for bl.a. véxlar och signaler, som
uppehaller sdkerheten och ger 6kad kapacitet for tagtrafiken.

Jord som med avseende pa kornstorlek &r mellan lera och sand.

Skyddsvéxel hindrar tag pa métesspar att komma in pa huvudspar vid
otillaten passage av stoppsignal.

Vid hastigheter 6ver 160km/h, pa huvudspar, maste skyddsvéxlar
finnas pa motesstationerna da de ger ett férstarkt skydd.

Tagstation med plattform/ar dar resenérer kan stiga av och pa. Minst
tva spar sa att tag kan métas.

Tag som avgar regelbundet, t.ex. pa samma minuttal varje timme.

Innefattar all tradbarande blét mark dér traden (i moget stadium) har
en medelhdjd pa minst 3 m, och tréddens krontdckningsgrad ar minst
30 %

Storsta tillatna hastighet.
Utrymme pa sparen for ett tag i rorelse.

Schakt och aterfylining i korta etapper vilket inneb&r mindre risk fér ras
och skred.

En vagledande plan 6ver markanvandningen i en kommun. Berérd
kommun tar fram sin 6versiktsplan.
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