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Trafikverket tog den 1april 2010 Gver de
verksamheter som tidigare fanns inom
Banverket och Vagverket. Samtidigt av-
vecklades Banverket, Vagverket och SIKA.
Trafikverket ansvarar for langsiktig planering
av transportsystemet for vagtrafik, jarn-
vagstrafik, sjofart och luftfart. Trafikverket
ansvarar dven for byggande samt drift och
underhall av statliga vagar och jarnvagar.



Forord

Dalabanan mellan Uppsala och Mora via Sala och
Avesta byggdes ut successivt under 1870 och -80 talet.
Banan ir enkelsparig och féljer i princip den ur-
sprungliga strickningen. Moderniseringar har skett
nir det giller sparmaterial och teknik, men de manga
och snéva kurvorna finns kvar.

Dalabanan spelar en viktig roll f6r savil person- som
godstransporter. Dalabanan anvénds fér daglig
arbetspendling mellan de orter den passerar samt for
regionens kontakt med Arlanda och Stockholm. Den
har ocksa rollen som turistbana. Dalarna &r Sveri-
ges tredje storsta turistlin efter storstadsomradena
Stockholm och Goteborg. Hér knyts hogskoleorter

i Falun/Borlédngeregionen samman med Uppsala
Universitet.

Mellan Sala-Borlidnge utgor Dalabanan en viktig
transportled for godstrafik pa jirnvig. Banan knyter
dven samman de tunga godsstraken som passerar
Borlidnge och Avesta. Den tar ocksa hand om regional
trafik at industrin.

Striackan Uppsala-Sala ir en viktig link for savil

den langviga persontrafiken mellan Stockholm och
Dalarna som for regionaltagstrafiken mellan Uppsala-
Sala-Visteras.

Trafikverket tar nu fram tva forstudier for Dalabanan,
en for Uppsala-Sala och en for Sala-Borlinge. Forstu-
die #dr det forsta steget i planeringsprocessen. Anda-
malet dr att utveckla strickan Uppsala - Borlidnge f6r
att kunna erbjuda en framtida tagtrafik som upplevs
attraktiv for bade resenirer och godstransportorer.
Restiden ska minska och fler tag ska kunna trafikera
banan samtidigt som banan ska upprétthalla en god
standard avseende forseningar och aterstillningsfor-
maga.

Sveriges jarnvigstrafik star inf6ér en av sina storsta
utmaningar nagonsin, i och med avregleringen av all
tagtrafik. Det innebér att det nu 4r svarare dn nagon-
sin att forutspa vilken typ av trafik som kommer att
trafikera Dalabanan i framtiden. Som forutsittning
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iforstudierna har vi valt nagra idag vanligt férekom-
mande tagtyper pa den svenska marknaden. Med
andra tagtyper kan restider och turtitheter fordndras
jamfort med det som presenteras hér.

Kostnaden for att na uppsatta mal pa Dalabanan, fran
Uppsala till Borlidnge, har vi berdknat till mellan 1,6
till 2,1 miljarder kronor beroende pa val av utred-
ningsalternativ. I den nationella transportplanen (fér
perioden 2010-2021) som regeringen presenterat finns
100 miljoner kronor avsatta till Dalabanan ochibe-
rorda lansplaner finns 150 Mkr avsatta till Dalabanan.
Dessa forstudier dr ett viktigt underlag for kommande
prioriteringar och beslut om finansiering.
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SAMMANFATTNING

Sammanfattning

Bakgrund

Dalabanan stricker sig mellan Uppsala och Mora via
Sala, Avesta och Borlénge. Jarnvigen ér enkelsparig
och har férhallandevis lag standard. Den hogsta till-
latna hastigheten dr lagbl.a. pa grund av strickor med
snéva kurvor. Plankorsningarna dr manga och en del
har lag standard. Det 4r langt mellan stationerna och
det finns problem med tagforseningar.

Delstrickan Uppsala-Sala trafikeras huvudsakligen
av fjarrtag och regionaltag. Ett mindre antal godstag
trafikerar dven strickan. Motesstationerna pa del-
strickan har tillrdcklig kapacitet for dagens trafike-
ring. Avstanden emellan dem &r langa och ojimna.

Dalabanan har med andra ord brister och det finns
behov av forbéttring och utveckling av jirnvigen.

Det finns 6nskemal om fler stationer med resandeut-
byten for de regionala tagen lings strickan Uppsala-
Sala. Onskemalen kommer fran kommunerna Sala,
Uppsala och Heby.

Sedan 90-talet har en rad utredningar tagits fram for
Dalabanan i olika sammanhang, med olika inriktning
och med olika bestillare. 2008 togs tre idéstudier
fram av Banverket. Utifran idéstudierna beslutade
Banverket att ga vidare till forstudieskedet. Idéstu-
dierna utgor underlag fér denna foérstudie och férstu-
dien for strickan Sala-Borlidnge som tas fram paral-
lellt med denna forstudie.

Mal

Andamal

Attutveckla strickan Uppsala - Sala - Borlidnge, inne-
bér att kunna erbjuda en framtida tagtrafik med god
kvalitet, som upplevs attraktiv fér bade resenérer och
godstransportorer, samt fler och snabbare férbindel-

ser mellan orter utmed banan, inklusive Falun och
Stockholm/Arlanda.

Gemensamma projektmal
De gemensamma projektmalen for de bada forstudi-
ernaér:

» attuppna en restid pa hogst tva timmar for langviga
persontag mellan Stockholm-Borlédnge med uppe-
hall for resandeutbyte i Siter, Hedemora, Avesta/
Krylbo, Sala, Uppsala och Arlanda,

« attklaratimmestrafik i varje riktning fér langviga
persontag Stockholm-Borlénge,

« attklara 6kad godstrafik.

Forstudierna ska utreda hur jirnvigssystemet pa
bésta sétt kan utformas for att nd malen. Forstudien
ska studera atgirder som kan ge férbéttrad restid,
minskad storningskinslighet, 6kad flexibilitet och
siikerhet samt mojlighet att utéka trafiken.

Projektmal fér strickan Uppsala-Sala
Projektmalen for delstricka Uppsala-Sala ir att:

e uppna restid pA mindre 4n 30 minuter foér langviga
persontag fran avgang Uppsala till avgang Sala (gil-
ler &ven omvint) utan mellanliggande uppehall for
resandeutbyte,

» uppnarestid pd mindre dn 42 minuter for regional-
tag med uppehall i minst Heby och Morgongava,

FORSLAGSHANDLING 2011-02-01

» mojliggora timmestrafik fér regionaltag,

» mojliggora trafikering av strickan med 8 godstag
per dygn.

Pastriackan Uppsala—Sala ska forstudien ocksa utreda
forutséittningar och konsekvenser av alternativsom
mojliggor framtida resandeutbyte i Jirlasa, Vittinge,
Librobéck och Vinge.

Utredningsalternativ

Varje utredningsalternativ (UA) bestar av flera del-
omraden. Varje delomrade innehéller en rad fysiska
atgérder. De fysiska atgérderna bestar av tva katego-
rier: kapacitetshojande och hastighetshéjande. Kapa-
citetshéjande atgirder ger en robustare och flexiblare
anliggning. Hastighetshéjande atgéirder kan minska
restiden. Tillsammans méjliggor de ocksa en 6kning
av antalet tag pa banan. I effektbeskrivningen jamférs
utredningsalternativen med nollalternativet.

Utredningsalternativ 1, 2 och 3 innehéaller ssmma
kapacitetshojande atgdrder: motesstationer i Klista,
Aland, Vittinge och Heby. De hastighetshéjande atgir-
dernavarierar i utredningsalternativen.

For att uppna en restid pa mindre d4n 30 minuter for
fiarrtag fran avgang Uppsala till avgang Sala maste
gangtiden minskas med 1 minut och 30 sekunder.

Efter att utredningalternativet tagits fram analyse-
rades de for att se om malen kan uppfyllas med firre
antal atgirder. Analysen resulterade i tre reducerade
utredningsalternativ som presenteras efter UA 1-3. De
reducerade utredningsalternativen jaimfors i effektbe-
skrivningen med utredningsalternativen.

Férstudie Dalabanan, delstricka Uppsala-Sala 5
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Nollalternativ

Under 2010 och 2011 utfors atgirder pa Dalabanan inom ramen for ett annat
projekt. Dessa atgirder dr avgréinsade till insatser som kan genomféras pa kort
sikt och kriver inte planering enligt Lagen om Byggande av Jirnvig. Atgirder
som innebir byggande av nya spar i ny strickning eller att ligga ut ytterligare spar
ingar inte utan atgirderna sker huvudsakligen inom dagens sparomrade.

Utredningsalternativ 1
Utredningsalternativ 1 haller sig inom eller intill befintligt sparomrade. Det bestar
av sex delomraden. Se tabell 1 och figur 6.9.

UA1 Hastighetshéjande atgérder Kapacitetshéjande atgérder

Sidoférskjutning av spar
Sma sparjusteringar

1.2 - Aland -

1.1 - éster om Vinge Ny motesstation

Ny motesstation

1.3 - 6ster om Jérldsa Sidoférskjutning av spar -

1.4 - Vittinge Sidoférskjutning av spar Ny métesstation

1.5 - Heby - Hallplats byggs ut till station med

bade resandeutbyte och tagmoéte

1.6 - Kdrrbdck Sidoférskjutning av spar -

Tabell 1 Sammanfattning atgarder UAT.

Utredningsalternativ 2
Utredningsalternativ 2 har atgérder som till stor del gors utanfér befintligt spar-
omrade. Alternativet har fem delomréaden. Se tabell 2 och figur 6.16.

UA2 Hastighetshéjande atgirder Kapacitetshdjande atgarder
2.1- Klista - Ny motesstation
2.2 - Aland - Ny métesstation

2.3 - vister om Vittinge

Ny motesstation

2.4 - mellan Morgon-
gdva och Heby

Kurvratning
Linjeomdragning av spar

Ombyggnad av station i Heby for
att klara tagméten

Ombyggnad av befintlig
motesstation i Isatra

2.5 - vister om Heby Kurvratning

Linjeomdragning av spar

Tabell 2 Sammanfattning atgarder UA2.
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Utredningsalternativ 3

Utredningsalternativ 3 (UA3) dr en kombination av UA1 och UA2. UA3 har en
lingre ssmmanhéingande stricka med atgirder som mojliggoér hogre hastighet.
Utredningsalternativ 3 har fyra delomraden. Se tabell 3 och figur 6.22

UA3 Hastighetshdjande atgird Kapacitetshéjande atgird

Sidoférskjutning av spar
Sma sparjusteringar

3.1- 6ster om Viinge (som 1.1) Ny métesstation

3.2 - vdster om Vinge Linjeomdragning av spar Ny motesstation

Flytt eller forlangning av
motesstation i Vange dsterut

3.3 - Vittinge (som 1.4) Sidoférskjutning av spar Ny métesstation

3.4 - Heby (som 1.5) - Hallplats byggs ut till station

med bade resandeutbyte och
tagmote
Tabell 3 Sammanfattning atgarder UA3.

Reducerat utredningsalternativ 1

Reducerat utredningsalternativ 1 &r som UAL1, fast med tva farre kapacitetshéjande
atgirder. Det dr de nya métesstationerna i Aland och Klista som inte ingar i reduce-
rat utredningsalternativ 1. Se figur 6.25.

Reducerat utredningsalternativ 2

Reducerat utredningsalternativ 2 4r som UA2, fast med tva firre kapacitetshéjande
atgirder och en hastighetshojande atgird mindre. Det dr de nya motesstationerna

i Aland och Klista samt den hastighetshéjande atgirden mellan Morgongava och
Heby som inte ingar. Se figur 6.26.

Reducerat utredningsalternativ 3

Reducerat utredningsalternativ 3 ir som UA3, fast med tva firre kapacitetshojande
atgirder och en hastighetshojande atgird mindre. Det dr de nya motesstationerna

i Aland och Klista samt den hastighetshéjande atgirden vid Vittinge som inte ingar.
Se figur 6.27.



SAMMANFATTNING

Effekter

Effekter pa resande, transporter och regional
utveckling

Iden prognos for ar 2020 som anvénds i den samhills-
ekonomiska kalkylen forvéntas resandet ha dkat till
1,59 miljoner. Okningen beror frimst pa ekonomisk
tillvixt och pa att antalet tag har ut6kats. De atgirder
som studeras i denna forstudie ger en tidsvinst pa
2,6-3,6 minuter per tag. Detta férvintas gora att re-
sandet okar med ca +0,7 %, vilket ger +11 000 resor/ar.
Merparten av dessa nya resenérer bor vara langviga
resenirer som reser mellan Borlidnge och Uppsala/
Stockholm.

Ut6ver den resandedkning som kommer av kortare
restid bor det finnas en potential till 6kat resande pa
grund av béttre punktlighet. Denna har dock inte kun-
nat beriknas. Detsamma giller att de atgéirder som nu
utreds ger mojlighet till styv tidtabell d4r avgang sker
vid samma minuttal varje timme. Detta gor det ldttare
for reseniren att halla koll pa tidtabellerna.

En atgird, ifall den &r tillrdckligt stor, kan gora att
ménniskor och foretag flyttar in eller ut ur en regio-
nen eller att verksamheter vixer/krymper. Sadant
beaktas som regel inte i samhéllsekonomiska kalky-
ler. I detta fall &r dock forbéttringen sé pass liten att
effekter av den typen inte kan forviintas. De atgéirder
som studeras pa hela striickan Borldnge-Uppsala ger
betydligt storre tidsvinster, men inte heller dessa dr
sa stora att nya trafikfunktioner kan séigas tillkomma.
Tagresandet blir attraktivare, men skillnaden dr inte
dramatisk.

Trafikeringseffekter

Alla tre utredningsalternativ klarar de uppstillda kra-
ven att trafikera striickan Uppsala-Sala pa 30 minuter
avgangtill avgang.

De kapacitetshojande atgirderna som ér foreslagna
irlikaide tre utredningsalternativen. Det &r de fyra
nya motesstationerna som medfor att robustheten och
flexibiliteten 6kar pa strackan.

Utredningsalternativ 1 med fyra hastighetsh6jande at-
gérder som ir utspridda lings strickan medfor att det
ar svart att fa ut full effekt av dessa. Detta eftersom
striackorna ar for korta for att man ska kunna utnyttja
topphastigheten 200 km/tim. Utredningsalternativ 2
och utredningsalternativ 3 har var sitt sammanhéing-
ande hastighetshéjande omrade. Det medfér att man
far ut mer effekt ur atgirderna eftersom det gar att
halla en hogre hastighet under en lingre stricka.

Restidmalet uppnasi alla utredningsalternativ for
persontag av modell Reginatag eller liknande. Kvali-
tetstiden blir 1 minut och 15 sekunder f6r UA1, 1 minut
och 30 sekunder f6r UA2 och 2 minuter fér UA3. Om
man ddremot ersitter Reginatagen med lokdragna
tag, vilka har topphastighet 160 km/tim, minskar
kvalitetstiden. Det innebir att lokdragna tag far stérre
risk for férseningar. Lokdragna persontag trafikerar
Dalabanan idag.

For samtliga reducerade utredningsalternativ forsim-
ras flexibiliteten och robustheten pga. firre motes-
stationer. I reducerade UA2 och reducerade UA3
forsdmras flexibiliteten och robustheten dven pga.
borttagandet av vissa hastighetshéjande atgérder.

Miljoeffekter
Risker, buller och vibrationer dr nagra av de viktiga
fragor som maste kartldggas.

UA1 har frimst férindringar inom eller intill befint-
ligt sparomrade. Det gor att UAL har en relativt sett
begrinsad paverkan pa en rad miljéaspekter som
exempelvis landskapsbild, kulturmilj6, naturmiljo,
friluftsliv, barridrer samt risk och sikerhet.
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UA2 omfattar linjeomdragningar dster och vister om
Heby som skapar helt nya barridrer men ocksa risk f6r
skada pa naturreservatet Bruskebo.

UA 3 medfor att nya kraftfulla barridrer skapas vister
om Vinge som leder till intrang och stora barriéref-
fekter i en kiinslig natur- och kulturmiljo.

Dereducerade utredningsalternativen paverkar
miljén positivt pa de platser dér atgéirder plockas bort
jamfort med utredningsalternativen.

Ekonomi

I detta kapitel behandlas anldggningskostnad och
samhéllsekonomi for strickan Uppsala-Sala.

Anldggningskostnad

Anliaggningskostnader dr ett samlingsbegrepp for
kostnaderna for byggande och administration, fran
planering och utredning till en anldggning fardig att
tasidrift.

Anldggningskostnaderna for UA1-3 strickan Uppsala-
Sala framgar av tabell 4.

Alternativ Anliaggningskostnad
(miljoner kronor)
Utredningsalternativ 1 (UAT) 680
Utredningsalternativ 2 (UA2) 830
Utredningsalternativ 3 (UA3) 850

Tabell 4 Anlaggningskostnader for utredningsalternativ 1-3 strackan
Uppsala-Sala.

Samhillsekonomisk analys

I en samhéllsekonomisk kalkyl ingar alla effekter som
kan identifieras, kvantifieras och virderas. Dessa vigs
samman till ett lonsamhetsméatt som kallas for net-
tonuvérdeskvot.

Férstudie Dalabanan, delstracka Uppsala-Sala 7
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Itabell 5 framgar kalkylférutsittningarna. Foljande
effekter har kunnat métas och virderas i den sam-
hillsekonomiska kalkylen:

* Hogre hastigheter for persontagen
» Firre tagmoten vid stationer utan resandeutbyte
« Okad tidtabellsmarginal motverkar férseningar

o Okade kostnader for drift och underhéll och rein-
vesteringar

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

¢ Styv tidtabell
» Fler métesstationer ger bittre punktlighet
¢ Plankorsningar

¢ Storning under byggtiden

2006-medel
Prognosar 2020 Basprognos2020_AP

Skattefaktor 1,21 Trafiktillvaxt 0,7%
1+2 fére 2020

Kalkylrdnta 4% Trafiktillvaxt 1,4%
efter 2020

Ekonomisk 60 ar
livslangd

Byggtid 2ar Prisniva

Prognos

Kalkylperiod 40 ar

Tabell 5 Kalkylférutsattningar.

Nettonuvérdeskvoterna fér UA1-3 strickan Uppsala-
Sala framgar av tabell 6. Strackan Borlidnge-Uppsala
har under forstudiearbetet delats upp i tva delar. For
att na de efterstridvade persontrafikeffekterna be-
hovs dock atgirder hela vigen mellan Borldnge och

Uppsala. I tabell 7 framgar stérsta och minsta mojliga

nettonuvirdeskvot for strickan Borldnge-Uppsala.

8 Forstudie Dalabanan, delstracka Uppsala-Sala

Alternativ Samhallsanalys,
nettonuvirdeskvot
Utredningsalternativ 1 (UAT) -0,5
Utredningsalternativ 2 (UA2) -0,6
Utredningsalternativ 3 (UA3) -0,6

Tabell 6 Nettonuvéardeskvoter for utredningsalternativ 1-3 strackan
Uppsala-Sala.

Min Max
Nettonuvardeskostnad -0,2 -0,4

Tabell 7 Nettonuvardeskvot for strackan Borlange-Uppsala.

Reducerade utredningsalternativ Sala-Uppsala

De samhillsekonomiska berikningarnaitabell 8 byg-
ger pa antagandet att utredningsalternativens funk-
tion och nyttor inte paverkas av att vissa funktioner
tagits bort. Detta innebér att i berdkningar anvinds
samma nyttor som for utredningsalternativen men
att kostnaderna for de reducerade utredningsalterna-
tiven anvéinds. Nedan visas hur dessa kostnadsséink-
ningar paverkar den samhillsekonomiska lonsamhe-
ten, mitt som nettonuvirdeskvot (NNK).

Red.UA1 Red.UA2 Red.UA3
Anlaggningskostnad (mnkr) 520 517 632
NNK i huvudanalysen -0,49 -0,58 -0,59
Kostnadsminskning (mnkr) 160 313 218
NNK med reducerade -0,3 -0,3 -0,4

kostnader

Tabell 8 Samhallsekonomiska berakningar for de reducerade utred-
ningsalternativen, strackan Uppsala-Sala.
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Samhillsekonomisk nytta for utbyggnad Borlinge-
Uppsala

Stréickan Borldnge-Uppsala har under forstudiearbe-
tet delats upp i tva delar. For att na de efterstréivade
persontrafikeffekterna behovs dock atgiirder hela
vigen mellan Borldnge och Uppsala.

Det finns tre utredningsalternativ for var och en av de
bada forstudierna. Saledes finns det nio alternativa
séitt att kombinera atgérder mellan Borléinge och Upp-
sala. Nir de billigaste respektive dyraste 16sningarna
kombineras till ett min- och ett maxalternativ erhélls
enlonsamhetiintervallet-0,2 till -0,4. Se tabell 9.

Min Max
Samhallsekonomisk -1474 -1925
anlaggningskostnad
Summa nyttor -1209 1209
Nettonuvérde -265 -716
Nettonuvéardeskvot -0,2 -04

Tabell 9 Nettonuvérdeskvoter fér bada forstudierna.

Resultatet indikerar att en utbyggnad inte dr 1onsam.

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

Samlad bedomning

Utredningsalternativ 1-3

UA1-3 uppfyller de uppstillda méalen och de svarar
upp mot det prognostiserade behovet av transporter i
regionen. Restider kan kortas i med ca 5 minuter och
styv timmestrafik mojliggors. Fyra nya motesstatio-
ner ger storre flexibilitet och mindre storningskinslig
tagtrafik.



SAMMANFATTNING

1 UA1 genomfors atgérder néra eller i befintligt spar
paenrad olika platser utmed strickan. Det gor att UA1
har en relativt begrinsad miljopaverkan och en varie-
rad hastighetsprofil. UA1 tar lingre tid att bygga och
paverkar tagtrafiken, vigar och bebyggelse negativt
under byggtiden.

UA2 och UA3 har delomraden som ligger geografiskt
samlade och har dirfor en jimnare hastighetsprofil.
UA2 och UA3 gor stérre markintrang dn UAl vilket
paverkar bl.a. landskapsbild, narrekreation, buller,
kulturmiljé. UA2 och UA3 kan byggas utan stérning
pa trafikerat spar. Viss paverkan kan dock ske mot
intilliggande vigar och bebyggelse.

Anliggningskostnaden for UA1 4r 680 miljoner kronor
(mnkr), UA2 830 mnkr och UA3 850 mnkr. Inget av
alternativen dr samhéllsekonomiskt lonsamt och
nettonuvirdeskvoterna ligger pa -0,5 for UA1, -0,6 for
UA2 respektive -0,6 for UA3.

Reducerade utredningsalternativ 1-3

De reducerade utredningsalternativen 1-3 uppfyller
de uppstillda malen men har en nagot simre flexibi-
litet. Marginaltiderna &r mindre #n UA1-3. De redu-
cerade utredningsalternativen 1-3 svarar upp mot det
prognostiserade behovet av transporter. De ger inte
lika stora intrang som UA1-3 vilket ger mindre miljo-
paverkan och nagot mindre paverkan under byggtiden
pa tagtrafik, viigar och bebyggelse.

Dereducerade utredningsalternativen 2 och 3 har
kortare strickor med hastighetshéjande atgérder och
inte lika jaimn hastighetsprofil som UA2 och UA3.

Anliggningskostnaderna for de reducerade utred-
ningsalternativen (RUA) dr 450 mnkr (RUA1), 430
mnkr (RUA2) respektive 540 mnkr (RUA3). Nettonu-
viardeskvoterna ligger pa -0,3 (RUAL), -0,3 (RUA2) och
-0,4 (RUA3).
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1 BAKGRUND

1 Bakgrund

1.1 Inledning

Denna forstudie dr en av tva forstudier som Trafikver-
ket tar fram fér Dalabanan under 2009-2010 och om-
fattar strickan Uppsala-Sala. Den andra férstudien
behandlar strickan Sala-Borlénge. Se figur 1.1.

Sedan 90-talet har en rad utredningar tagits fram for
Dalabananiolika ssmmanhang, med olika inriktning
och med olika bestillare.

Under 1990-talet genomférde Banverket vissa atgér-
der f6r bl.a. snabbtagsanpassning av banan. Framtids-
planen f6r perioden 2004-2015 var inte kommunerna
lings med banan njda med. Man bildade dérfor
intresseforeningen Dalabanans intressenter tillsam-
mans med lansstyrelser och regionala organ utmed
ochinérheten av Dalabanan f6r att bittre kunna driva
fragan om Dalabanans utveckling.

Med hjilp av EU-bidrag har organisationen genom-
fort flera utredningar under perioden 2004-2007. De
brister i banan som patalas dr en allmént 1ag standard
vilket medfér langa restider och upprepade forse-
ningar.

Inom Banverket aktualiserades fragan om Dalaba-
nans utveckling 2007 och nya utredningar genomfor-
des. 2008 togs tre idéstudier fram av Banverket. Dessa
utgor underlag fér denna forstudie och férstudien for
strickan Sala-Borléinge. Utifran idéstudierna beslu-
tade Banverket att ga vidare till forstudieskedet.

I november 2009 undertecknades ett genomférande-
avtal mellan davarande Banverket, kommuner kring
Dalabanan, Regionférbundet Uppsala lin, Region
Dalarna och ldnsstyrelsen i Vistmanland 1dn. Mal-
sittningen med avtalet var att investera i hastighets-
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och kapacitetshéjande atgérder om 810 mnkr fram till
2017. Avtalet kan komma att omférhandlas under 2011.
I den nationella transportplanen (for perioden 2010-
2021) som regeringen presenterat finns 100 mnkr
avsatta till Dalabanan. I berérda ldnsplaner finns

150 mnkr avsatta till Dalabanan. Dessa medel kan
finansiera en forsta etapp av de insatser som foreslas i
forstudierna.

1.2 Dagens situation

1.2.1 Brister i dagens jarnvig

Dalabanan strécker sig mellan Uppsala och Mora via
Sala, Avesta och Borlinge. Jirnvégen dr enkelsparig
och har forhallandevis lag standard. Den hogsta till-
latna hastigheten ér lagbl.a. pa grund av strickor med
sniva kurvor. Plankorsningarna ér manga och en del
har lag standard.

Delstrickan Uppsala-Sala trafikeras huvudsakligen

av fjirrtag och regionaltag. Ett mindre antal godstag
trafikerar dven strickan. M6tesstationerna pa del-
strickan har tillréicklig kapacitet for dagens trafikering
men avstanden emellan dem ir langa och ojimna. Det
finns problem med tagférseningar.

Delstrickan Sala-Borldnge trafikeras av fjarrtag och en
stor méingd godstag. Motesstationerna ligger pa jimna
avstand, relativt langt ifran varandra. Flera av dem har
lag standard pa signalsystemet.

Utover standard pa banan m.m. finns 6nskemal om fler
stationer med resandeutbyten for de regionala tagen
ldngs strickan Uppsala-Sala. Onskemalen kommer
fran kommunerna Sala, Uppsala och Heby.

Dalabanan har med andra ord brister och behovet av
forbattringar och utveckling ir stort.
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1.2.2 Trafikering idag

Idag tar resan mellan Stockholm och Borlénge 2
timmar och 24 minuter med ett s.k. intercitytag och
strickan Uppsala-Borldnge tar 1 timme och 41 minu-
ter. Den totala midngden transporterat gods har okat
kontinuerligt de senaste aren. Under 2009 minskade
godstrafiken, men det &r troligt att den fortsatta ut-
vecklingen innebér okad godstrafik.

For att Dalabanan ska bli attraktiv och klara den for-
vintade 6kningen av godstrafiken sa ir bedomningen
att restiden for persontrafiken maste kortas, avgang-
arna behover bli fler samtidigt som banan klarar den
Okade godstrafiken.

Mora N

Gévle

Falun

Sandviken

Borlénge

Avsta
Ludvika
Fagersta

Sala Uppsala

Enképing
Vasteras

Koping
Eskilstuna
Orebro Stockholm

0 10 20 30 /40 50km

Figur1.1 Dalabanan stracker sig mellan Uppsala och Mora. Gront
streck visar delstrackan som behandlas i denna férstudie; Uppsala-
Sala. Blatt streck visar banans delstrécka Sala-Borldnge som utredsi
en annan forstudie.
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2 Syfte, mal och krav

21 Andamal

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

2.2 Syfte

Syftet med en forstudie dr att utgéra plattform for ett
eventuellt fortsatt planerings- och projekteringsar-
bete, men ocksa att:

» skapa moéjlighet till samrad, information och for-
ankring,

» geenbild avde behov och problem som finns,
* beskrivaviktiga virden/kvaliteter i omradet,

» utarbeta mal for projektet och hur det fortsatta
arbetet ska genomforas,

 beskriva tinkbara atgirder och prova vilka avde
tinkbara losningarna som dr genomforbara med
rimliga konsekvenser fér funktion, miljopaverkan,
teknik, ekonomi etc. och dirmed dr intressanta att
studeravidare,

» utgoraunderlag till linsstyrelsens bedémning om

projektet kan innebéira en betydande miljopaverkan.

2.3 Transportpolitiska mal

Utgangspunkten fér projektmalen dr de transport-
politiska delmalen som riksdagen tog beslut om i maj
20009.

Det 6vergripande malet fér svensk transportpolitik
ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning fér medbor-
gare och ndringslivihelalandet. Det 6vergripande
malet stods av tva huvudmal: funktionsmaélet och
hénsynsmalet.

Funktionsmalet beror resans eller transportens
tillgéinglighet. Hinsynsmalet handlar om sikerhet,
milj6 och hilsa. Funktionsmal och hinsynsmal i detta
projekt redovisas nedan.

2.3.1 Funktionsmal
Projektet har som funktionsmal att:

« Okatillgingligheten, bidra till en utokad arbets-
marknadsregion lings Dalabanan och frimja na-
ringslivets utveckling genom att méjliggéra en 6kad
turtiithet, kortare restid och forbéttrad transport-
kvalitet,

 Oka mojligheterna att féra 6ver mer godstransporter
fran vigtill Dalabanan genom att mojliggéra for en
forbéttrad kvalitét fér néringslivets transporter,

* tranportsystemet pa Dalabanan utformas sa att det
dr anvindbart for personer med funktionsnedsétt-
ning,

e medverka till att bade kvinnors och méns transport-
behov tillgodoses lings Dalabanan i storre utstrick-
ning dnidag.
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2.3.2 Hinsynsmal
Projektet har som hinsynsmal att:

» minska transportsystemets miljébelastning genom
att mojliggora en 6verforing av person- och godstra-
fik fran vig till Dalabanan vilket bidrar till minskad
ohilsa,

» minska risken f6r allvarliga olyckor genom att ut-
forma ett sikrare transportsystem langs Dalabanan.

2.4 Projektmal

2.41 Gemensamma projektmal
De gemensamma projektmalen for de bada forstudi-
ernaér:

 attuppna en restid pa hogst tva timmar fér langviga
persontag mellan Stockholm-Borldnge med uppe-
hall fér resandeutbyte i Siter, Hedemora, Avesta/
Krylbo, Sala, Uppsala och Arlanda,

« attklara timmestrafik i varje riktning for langviga
persontag Stockholm-Borlénge,

« attklara 6kad godstrafik.

Restidsmalet forutsitter persontagmodell av typen
regina, eller motsvarande, vilket dr ett motorvagnstag
med topphastighet pa 200 km/tim och bra accelera-
tion.

Forstudierna ska utreda hur jirnvigssystemet pa
bésta sitt kan utformas for att na malen. Forstudien
ska studera atgérder som kan ge férbéttrad restid,
minskad storningskinslighet, 6kad flexibilitet och
sikerhet samt mojlighet att utoka trafiken.

Férstudie Dalabanan, delstricka Uppsala-Sala 11
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2.4.2 Projektmal for strickan Uppsala-Sala
Projektmalen for delstricka Uppsala-Sala dr att:

e uppnarestid pa mindre &n 30 minuter fér langviga
persontag fran avgang Uppsala till avgang Sala (gil-
ler 4ven omviint) utan mellanliggande uppehall for
resandeutbyte,

e uppnarestid pd mindre &n 42 minuter for regional-
tag med uppehall i minst Heby och Morgongéva,

* mojliggora timmestrafik for regionaltag,

e mojliggora trafikering av strickan med 8 godstag
per dygn.

Pa striickan Uppsala—Sala ska férstudien ocksa utreda
forutsittningar och konsekvenser av alternativ som
mojliggér framtida resandeutbyte i Jirlasa, Vittinge,
Librobéck och Vinge.

2.5 Nationella miljémal

Riksdagen har antagit mal for miljokvaliteten inom 16
omraden, se faktaruta. De miljomal som bedéms ha
storst relevans for projektet dr begrinsad klimatpa-
verkan, frisk luft, giftfri miljo, siker stralmiljo, grund-
vatten av god kvalitet, levande skogar, ett rikt odlings-

landskap, myllrande vatmarker och god bebyggd miljo.

Se faktaruta2.1.

2.6 Avgransningar

2.6.1 Geografisk avgrdnsning

Forstudien Uppsala-Sala omfattar omradet fran Upp-
salas vistra infarti Gster till och med Sala bangard i
vister.

I mojligaste mén kommer héinsyn tas till tagtrafik
som har kopplingar till tagtrafiken pa Dalabanan, t.ex.
Sala, Krylbo och dndpunkterna Uppsala och Borlidnge.
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Nationella miljomal

1. Begrédnsad klimatpaverkan

2. Friskluft

3. Baranaturlig férsurning

4. Giftfri miljo

5. Skyddande ozonskikt

6. Séaker stralmiljo

7. Ingen 6vergddning

8. Levandesjoar och vattendrag
9. Grundvatten av god kvalitet
10. Havibalans samt levande kust och skargard
11.  Myllrande vatmarker

12. Levande skogar

13. Ettrikt odlingslandskap

14. Storslagen fjallmilj6

15. God bebyggd miljé

16. Ettrikt vaxt- och djurliv

Faktaruta 2.1 Nationella miljemal.

Ovriga konsekvenser som t.ex. miljo, vigtrafik och
kommunala planer utreds i niromradet dir atgérder
vidtas.

2.6.2 Avgransning miljoeffekter

Kulturmiljo, naturmiljo, buller och vibrationer &r de
miljdomraden som bedéms ha storst betydelse i denna
forstudie.

Det gar i detta skede inte att bed6ma om effekter av
elektromagnetiska filt och effekter pa luft ir olikaide
olika utredningsalternativen. Effekterna bedéms dock
bli begrinsade.

Enligt VTI-rapport 538, Inandningsbara partiklar i
jarnviagsmiljo fran 2006, sa klarar stationer ovan jord
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miljokvalitetsnormerna for luft. Eftersom Dalabanan
och stationerna pa delstrickan inte ligger i tunnel
riskerar inte luftemissioner att bli nagot problem

Eftersom fordndringarna berér fa bostédder i befintlig
strickning eller utanfér titorter, bedoms effekterna av
elektromagnetiska filt bli obetydliga.

Av ovanstaende skil beskrivs inte elektromagnetiska
filt eller luft i denna férstudie.

2.7 Tidigare utredningar, resultat
och beslut

2.71 Utforda utredningar

Det har under senare ar tagits fram ett flertal rappor-
ter som beskriver framtiden fér Dalabanan ur olika
synvinklar, bade inom Banverket och externt. Exem-
pel pa Banverksrapporter ir:

 Banverkets basprognos 2020 - version hosten 2008.
(Basprognos atgirdsplanering och basprognos fér
godstag.)

 Treidéstudier:

- ”Trafikprognoser och samhillsekonom, Dalaba-
nan Uppsala-Mora”. Banverket, nov 2008.

- ” Trafiksystems- och kapacitetsanalys - rimlig-
hetsbedomning av maltal och atgirdsforslag,
Dalabanan Uppsala-Mora” . Banverket, sept 2008.

- ”Marknads- och behovsanalys, Dalabanan
Uppsala-Mora”. Banverket, juni 2008.

 ”Kapacitetsanalys Sala-Borldnge, tilldgg till Idestu-
die Dalabanan, 2008-02-11”. Banverket Projektering,
2008-02-04.

¢ Banutredning Avesta-Krylbo Bangardsombyggnad.
Banverket. 1994-01-10.
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Exempel pa rapporter rorande Dalabanan som ej
tagits fram av Banverket:

» Forstudie om férutsittningar for pendeltagstrafik

Uppsala-Heby-Sala. Upplands lidnstrafikbolag, 2009.

* ”Visioner for framtida persontrafik”, delrapporterna
1,1:2, 2 och 3. Dalabanans intressenter.

» Utveckling av Dalabanan - ett tag i timmen 2010!
Dalabanans intressenter.

 Dalabanans resecentrum. Analys och idéer f6r
utveckling av stationsomraden. Dalabanans intres-
senter, 2008.

« ”Idéstudie Dalabanan, strickan Sala-Borlédnge”. Da-
labanans intressenter, Givle 2008-02-11.

 Stationsstudie for stationer i Uppsala ldn utmed
Dalabanan och Ostkustbanan. Uppsala regionfor-
bund, 2010.

2.7.2 Parallella utredningar och upprustningar
utmed utredningsstrackan

Parallellt med forstudierna for Dalabanan sker

upprustning och utredning pa delar av forstudiernas

utredningsomraden.

* Under 2009-2011 sker vissa mindre forbéttringsat-
girder pa striackan Uppsala-Borlidnge for att skapa
Okad framkomlighet pa vissa strickor utmed banan.
Atgirderna ir sddana som inte kriiver ndgon plan-
process och ér frimst hastighetsanpassningar och
en ut6kning av s.k. mellanblock, vilket 4r en del av
signalsystemet.

* Hedemoraresecentrum. Byggnation 2009-2011. Fi-

nansierat av EU:s regionala utvecklingsfond, Region

Dalarna, Trafikverket och Hedemora kommun.

» Siter resecentrum. Utredning pagar.

» Utformning av Sala stationsomrade. Utredning  Jirnvigsutredning Dubbelspar Falun-Borlidnge.
pagar. Banverket, maj 2007.

» Inom ramen for Trafikverkets nationella projekt
kommer bl.a. 6versyn av plankorsningar, tradsék-
ring, bulleratgirder och tillgidnglighet pa stationer-
na att vara en del av arbetet med Dalabanan.

2.7.3 Utredningar och upprustningar med

indirekt paverkan pa utredningsomradet
Utredningsomradet paverkas indirekt av flertalet ut-
redningar och upprustningar. Bade Trafikverket och
andra intressenter upprustar, utreder eller har utrett
platser som paverkar utredningsomradet. Nagra av
dessa ir:

 Borlidnge bangard. Borldnge dr en knutpunkt for
person- och godstrafik fér Dalarna och Bergslagsre-
gionen. Dirfor pagar fem idéstudier som Trafikver-
ket hélleri kring bangéarden: Borlinge resecentrum,
ny kombiterminal, framtida sparbehov pa Borlidnge
bangard, 6-tagsmdoten pa Borldnge bangard och
Borlidnge-Repbicken, 6kad kapacitet.

» Uppsalabangard. Ombyggnad och modernise-
ring pagar vilket ger 6kad sékerhet, kapacitet och
tillgéinglighet samt forbéttrad milj6. Klart arsskifte
2011/2012.

» Uppsala-Enkoping. Regionforbundet Uppsala lin
har i sin ldnsplan for 2010-2021 avsatt medel f6r att
ien forstudie utreda en ny linje mellan Uppsala och
Enkoping.

* BanaGodsiMitt. Fyra forstudier utmed Bergslags-
banan och tre férstudier utmed Godsstraket genom
Bergslagen. Projektets syfte dr att hoja kapaciteten
pabanorna for godstrafiken. Utredning pagar 2009-
2011 och beror bl.a korsningspunkten med Dalaba-
nan Avesta-Krylbo.

FORSLAGSHANDLING 2011-02-01

Forstudie Dalabanan, delstracka Uppsala-Sala

13



3 LAGAR, PLANERING OCH SAMRAD

3 Lagar, planering och samrad

3.1 Lagstiftning
3.1.1 Lagen om byggande av jarnvag

Planering av jarnvig foljer en process som regleras i
Lagen om byggande av jirnvig (SFS 1995:1649). Pro-
cessen drivs av jirnvigsanldggningens dgare, vilket
idet har fallet 4r Trafikverket, men allmanheten,
intresseféreningar, linsstyrelser och kommuner m

fl har ocksa mojlighet att paverka. Syftet med plane-
ringsprocessen dr att den ska ge Trafikverket ett bra
underlag, garantera samordning med andra aktérers
planering och ge goda mojligheter till insyn och paver-
kan for dem som berérs.

Planeringsprocessen inom Lagen om byggande av
jarnvig redovisas mer utforligt i kapitel ”Planerings-
process enligt Lagen om byggande av jarnvig”.

3.1.2 Miljobalken
Den centrala miljolagstiftningen dr samlad i Miljobal-
ken (SFS 1998:808). Den ska tillampas sa att:

» méinniskors hélsa och miljén skyddas mot skador
och oegentligheter oavsett om dessa orsakas av
fororeningar eller annan paverkan,

e vérdefulla natur- och kulturmiljéer skyddas och
vardas,

¢ denbiologiska mangfalden bevaras,

» mark, vatten och fysik milj6 i 6vrigt anvinds sa att
en fran ekologisk, social, kulturell och samhéllseko-
nomisk synpunkt god hushallning tryggas,
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« ateranviindning och atervinning liksom annan hus-
hallning med material, ravaror och energi frimjas
sa att ett kretslopp uppnas.

I Miljébalken 2 kap finns allméinna héinsynsregler som
giller vid alla atgirder som inte dr av férsumbar bety-
delse. Dessa skall foljas av alla. Vid tillstandsprévning
eller liknande provning dr verksamhetsutévaren skyl-
dig att visa att Miljobalkens allmdnna hdnsynsregler
foljs. Hinsynsreglerna ér foljande: bevisborderegeln,
kunskapskravet, forsiktighetsmatt, lokaliseringsprin-
cipen, hushallnings- och kretsloppsprinciperna, pro-
duktvalsprincipen, skilighetsregeln och skadeansvar.

3.1.3 Plan och bygglagen

Plan- och bygglagen (SFS 1987:10) reglerar bland annat
detaljplaneliggning som blir aktuellt vid byggande av
jarnvig. En jirnvig far inte byggas i strid mot gél-
lande detaljplan.

3.1.4 Kulturminneslagen

Fornminnen ir skyddade enligt kulturminneslagen.
Ilagen finns bland annat regler om samrad med och
tillstand fran ldnsstyrelsen nér det giller fasta forn-
laimningar.

3.1.5 Vaglagen

Viglagen giller for planering och byggnation av det
statliga vignitet. Lagen behover tillimpas om allmén-
na vigar ska byggas (ldggas om, byggas om eller nyan-
liggas) i samband med foérdndringar av jirnvigen.
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3.2 Planeringsprocess enligt Lagen
om byggande av jarnvag

Planeringsprocessen bestar av nagra vildefinierade
skeden, dir arbetet successivt férdjupas fran 6versikt-
liga studier till detaljprojektering och dir resultaten
fran ett skede ger utgangspunkterna for nista. Se
figur 3.1.

3.21 Forstudie

Under forstudien inventeras férutséttningar kring ak-
tuell bana. Tdnkbara l6sningar for att uppna uppsatta
mal studeras for att bedéma vilka som ér genomfor-
bara med rimliga konsekvenser for funktion, miljopa-
verkan, ekonomi, teknik m.m. och darfor intressanta
att studera vidare.

Trafikverket samrader med berord allméinhet, organi-
sationer och myndigheter. Efter samradet ska lanssty-
relsen bedoma om projektet kan antas fa en betydande
miljopaverkan. Dérefter fattar Trafikverket beslut om
den fortsatta planeringen.

De berérda kan nir som helst under planeringspro-
cessen yttra sig om Trafikverkets pagaende arbeten.
Eventuella 6verklaganden av Trafikverkets beslut i
forstudien kan ske forst i samband med faststéllelse av
jarnvagsplanen.
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projektet kan antas medfora en betydande miljopaver-
kan enligt 6 kap. 5 § miljobalken. Det kommer att ske

Forstudierna dr underlag till Trafikverket i deras be-
slut om hur fortsatt arbete med Dalabanan ska ske. Det
beslutet dr planerat att tas varen 2011. Trafikverket
kan komma att besluta att atgdrderna i forstudierna
utreds vidare i olika tidsetapper. De atgérder som kan
anses genomforas enkelt och snabbt kan komma att
utredas vidareien eller flera jirnvigsplaner. Exempel
pasadana atgirder kan vara atgérder pa en kort stiicka,
med litet markintrang och/eller med liten paverkan pa

PLANERING BYGGSKEDE
FORSTUDIE JARNVAGSUTREDNING JARNVAGSPLAN DETALJPROJEKTERING under varen 2011.
OCH BYGGANDE

ALTERNATIV A
ALTERNATIV A

ALTERNATIV B
ALTERNATIV C ALTERNATIV C ALTERNATIV C

ALTERNATIV C
ALTERNATIV D

ALTERNATIV D

omgivningen, t.ex. motesstationer. De atgirder som

Figur3.1. Principiell planeringsprocess och byggskede. Jarnvagsutredning kan uteslutas om alternativa |6sningar saknas.

3.2.2 Jarnvagsutredning

T arbetet med en jirnvigsutredning prévas, ana-
lyseras och utvirderas atgirder som identifierats i
forstudien. Syftet med utredningen &r att ta fram

ett underlag fér beslut om vilken atgéird som ér den
mest limpliga och ska studeras vidare i jirnvigsplan.
Liksomiforstudien kan deti en jirnvigsutredning
framkomma varianter pa olika alternativ med hinsyn
till de forutsittningar och begriansningar som finns.

Ijarnvigsutredningen ingar en miljokonsekvensbe-

skrivning (MKB) som ska godkénnas av linsstyrelsen.

For jirnvigsanliggningar som dr mer 4n fem kilome-
ter langa och som ska trafikeras av fjérrtrafik fére-
skriver Miljébalken 17 kap att regeringen ska préva
tillatligheten. Jirnvigsutredningen ligger till grund
for denna prévning. Om regeringen ger tillatlighet
till en sparutbyggnad kan utbyggnaden inte hindras
utan bara modifieras genom andra myndighets- eller
domstolsbeslut.

Jarnvigsutredning kan uteslutas om alternativa 16s-
ningar saknas i forstudien och da efterf6ljs férstudien
direkt avjarnvigsplanen istéllet. Det géller dock inte
vid behov av tillatlighetsprévning.

3.2.3 Jarnvégsplan

Ijarnvigsplanen bearbetas och utformas den valda
l6sningen i detalj. I planen preciseras bland annat
hur mycket mark som behévs till anldggningen och
hur det dr tinkt att genomfora projektet. Med stéd av
jarnvigsplanen 16ses fragor om hur marken ska géras
tillgéinglig och hur eventuella intring regleras. Aven
jarnvigsplanen ska innehélla en MKB.

3.3 Tidsplan

Trafikverketinledde arbetet med forstudierna hosten
2009 och planerar att firdigstdlla dem varen 2011.
Samrad med berérda sker kontinuerligt under for-
studiearbetet. Efter samradet ska linsstyrelserna i
Vistmanland, Dalarna och Uppsala lin besluta om

FORSLAGSHANDLING 2011-02-01

dr mer komplexa tex. nydragningar kan komma att
utredas vidare i en eller flera jirnviigsutredningar.

Forstudie Dalabanan, delstréacka Uppsala-Sala
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4 Regionen kring Dalabanan och tagtrafiken

4.1 Regionens utveckling

Dalabanan passerar genom Uppsala, Vistmanland
och Dalarnas lidn. De flesta av de totalt elva kommu-
nerna utmed banan ligger i Dalarna.

Totalt bor 430 000 personer idag i de kommuner dir
Dalabanan passerar. Uppsala och Borldnge lings med
banan ir stora tyngdpunkter. Stiderna har tillsam-
mans med Falun 70 procent av regionens befolkning
och arbetsplatser. I framtiden forvéintas koncentratio-
nen Oka ytterligare.

Det finns stora regionala obalanser vad giller t.ex.
branschstruktur, utbildningsniva och alderssamman-
sdttning. Flera av kommunerna utmed banan har inte
tillgang till de stora arbetsplatskoncentrationerna.
Istillet jobbar invanarnaidessa kommuneriden egna
kommunen eller grannkommunen. En utveckling av
jarnvigen med ett attraktivt trafikutbud skulle 6ka
tillgéingligheten och ge béttre mojlighet till arbets-
pendling, utbildning och fritidsresande.

830 000 970 000 1180 000

Sala
Uppsala

o
=)
=

©
=]

[}

o
2390000

Figur 4.1 Antal resenérer medtag pa Dalabanans olika delstréckor
ar2007. Kalla: bearbetad statistik fran SJ och TiB.

Avesta-Krylbo
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Figur 4.2 Antal persontag per dag och riktning pa Dalabanan hdsten 2010. Kélla: Trafikverket.

4.2 Dagens persontagstrafik

4.2.1 Resandefléden

Strickan Borlinge-Sala trafikeras huvudsakligen av
langviga persontag och godstag. Pa strickan Sala-
Uppsala gar frimst langviga persontag och regional-
tag.

Antalet resenérer per ar ir mellan 830 000 och

970 000 pa striackan Sala-Borldnge och 1180 000 pa
strickan Sala-Uppsala. Se figur 4.1. Det dr det lang-
vigaresandet som dominerar. Tagresor till Dalarnas
ldn domineras av fritidsresor. En ganska liten andel 4r
arbets-, utbildnings- eller tjdnsteresor. Se figur 4.3.
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Ett stort resandeflode finns mellan Visteras - Sala -
Dalarna och omvind riktning. Darfor dr det vanligt
med tagbyte pa Sala station. Sala station har idag tre
plattformslégen, vilket férsvarar en tidtabelliggning
som ger smidig omstigning mellan de langviga tagen
och de regionala tagen, férutsatt att taigmoten mellan
langviga tag sker samtidigti Sala. Ett annat storre
strak for persontag korsar Dalabanan i Avesta-Krylbo.

Brister i dagens jirnvig, vilka beskrivs i kapitel 1, ger
mycket sma majligheter till att utveckla trafiken pa
Dalabanan. Turtitheten &r inte tillrdcklig for arbets-
pendling och restiden med de langviga persontagen
ar for lang. Mer 4n 80 procent av resorna till Dalarna
sker med bil, vilket &r mer dn Sveriges genomsnitt.
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4.2.2 Dagens turtithet, restider och stationer
med resandeutbyten

Léangviga persontag mellan Uppsala och Borlénge:
* idrtio-elvaiantal per riktning och dag,
* fortsitter mot Mora eller Falun,

« stannar vid Sala, Avesta Krylbo, Hedemora och
Séter (se figur 4.2),

* haren tidtabell som ir styv vissa tider pa dygnet,
dvs. tigen avgar med regelbunden frekvens t.ex. pa
samma minuttal varje timme (se figur 4.4),

e harvarierad restid.

Regionaltag mellan Uppsala och Sala:
+ idrelvaiantal per riktning och dag,

« fortsitter mot Norrk6ping via Visteras och Eskils-
tuna (UVEN),

 stannar vid Morgongava och Heby,
* har styv tidtabell vissa tider pa dygnet,
e har varierad restid, 35-42 minuter.

Dirutover gar ett tag mellan Avesta Krylbo och Bor-
linge.

100% _——

80% ——

W Ovrigt

60% ——

Slakt och Vanner
M Tjansteresa
Skola
M Arbete

40% ——

N 1

0%

Fran alla lan till Riket
Dalarnas lan

——

Fran Stockholms
och Uppsala lan
till Dalarnas lan

Figur 4.3 Tagresor fordelat efter drende. Kalla RES.

Fritidssysselsattning

Fjarrtagen har en restid pa 33-38 minuter for strick-
an Uppsala-Sala och 93-107 minuter for strickan
Uppsala-Borldnge. Regionaltagen mellan Uppsala och
Sala har en restid pa 35-42 minuter.

Mellan Borldnge och Stockholm ir den vanligast fore-
kommande restiden for fjarrtagen (Intercitytagen) 2
timmar och 24 minuter. Med X2000 &r den kortaste
restiden mellan Stockholm och Borléinge 2 timmar
och 3 minuter och da har X2000 firre stopp 4n Inter-
citytagen. Variationen i restid dr stor for tagiriktning
mot Borliinge medan tagiriktning mot Uppsala har
liten restidsvariation.

Det finns 6nskemal om fler stationer med resandeut-
byten for de regionala tagen ldngs strickan Uppsala-
Sala. Onskemalen kommer fran kommunerna Sala,
Uppsala och Heby.

Hastigheterna dr 1aga pa banan, som mest ca 160 km/
tim f6r X2000 och 140 km/tim for 6vriga passage-
rartag. Kortare strickor med lidgre hastigheter gor

att tagen maste bromsa in innan och accelerera efter
vilket ger en ldgre genomsnittshastighet sett 6ver hela
banan. Se figur 4.6.
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Figur 4.4 Schematisk skiss dver de oregelbundna avgangstiderna
och turtatheten for persontrafiken fran Uppsala mot Sala.
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4.3 Dagens godstagstrafik 4.4 Morgondagens person- och Idethir arbetet forutsitts en fortsatt generell 6kning

. . odstrafik av godstransporterna pa jirnvig fram till ar 2020,
4.31 Godstagsstrickor och knutpunkter g framfor allt pa strickan Mora-Sala. Det innebér en
Godstrafiken utmed Dalabanan varierar kraftigt Banverket har tagit fram maltal f6r trafikutveck- okning av antalet tig med ca 40 procent. For strickan
utmed de olika delstréickorna. Flest godstig pd utred-  lingen pd Dalabanan ar 2020, vilkaligger till grund f6r  yppsala-Sala har 8 godstig per dygn antagits.

ningsstrickan trafikerar idag striickan Avesta-Krylbo-  projektmaélenidenna forstudie. I maltalen antas en

Sala - 18 tig per dygn - och minst antal gir mellan Sala  betydande trafikokning bade for person- och godstra- Forstudiens foreslagna atgiirder efterstrévar att gora

och Uppsala. Se figur 4.5. Striickan Borlinge-Sala dr fiken ske i kombination med férkortade restider. SénrleCkeE kapacite:cshéjning och restidsxiinst som
en del av ett viktigt godstrafikstrak i Sveriges jirn- huvudsakliea forindri £ . m&jligt pa enkelsparet. Under arbetets ging sker sam-
vigsniit och tva viktiga godsstrak korsar Dalabanan De huvudsakliga forandringarna fOor resendrerna tidigt en avviigning avseende investeringsbehovet pa

kommer att mérkas i restidsvinster, 6kad turtéthet mycket 1ing sikt.

i Avesta och Borlidnge. Godstagen gar asymmetriskt, och minskade forseningar.

dvs. med fler tagiena riktningen #n andra riktningen.
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Figur 4.5 Totalt antal godstag per dag pa Dalabanan varen 2009 | : | : | | |
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Figur 4.6 Diagram som visar hastighetsbegransningarna for fjarrtag (Intercitytag) och regionaltag pa strackan Uppsala-Sala.
Markerade strackor med lagre hastigheter (rdd pil) hindrar hogre genomsnittshastigheter pa banan.
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5 Fysiska planeringsforutsattningar
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Figur5.1 Utredningsomradet.
5.1 Kommunal ochregional planering

Dalabanan mellan Uppsala och Sala stricker sig
genom tva lin; Uppsala och Viistmanlands lin, och
genom tre kommuner; Uppsala, Heby och Sala. Se
figur5.1.

Linstransportplaner vigleder ldnets prioriteringar
av de infrastrukturprojekt som finansieras av staten.
Linstransportplanernas prioriteringar bestar bade
av infrastrukturinvesteringar som har finansiering
klar och ldnens énskemal om infrastruktur som idag
saknar finansiering.

Oversiktsplaner ir vigledande och tas fram av respek-
tive kommun.

Detaljplaner &r juridiskt bindande och faststélls

av respektive kommun. Detaljplaner finns frimsti
titorter och saknas generellt pa landsbygden. Det kan
bli aktuellt atti senare skede omarbeta vissa befintliga
detaljplaner eller att ta fram nya. Detta géller pa de
platser dir befintliga detaljplaner reglerar markan-
vindningen f6r andra indamal dn jirnvig.
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5.1.1 Regional planering

Regionférbundet i Uppsala ldn har ansvaret for att
planera och prioritera investeringar i det regionala
transportsystemet i Uppsala lin. Regionforbundet tar
fram ldnstransportplanen. I Vastmanlands ldn ar det
lansstyrelsen som ansvarar for att ta fram ldnstran-
sportplanen. Linstransportplanerna fér 2010-2021
overlimnades till regeringen hésten 2009. Regeringen
har fattat beslut om linsramen i mars 2010.

Férstudie Dalabanan, delstracka Uppsala-Sala 19
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1 Uppsalas linstransportplan framgar det att atgér-
der pa Dalabanan bor utforas under planperioden for
att mojliggora en utvecklad pendeltagstrafik mellan
Uppsala och Sala. Atgirder kan vara att rita ut kurvor,
tabort plankorsningar och forbattra plattformar och
stationer. Det finns ocksa behov av tiitare tidtabell och
hallplatsligen i Vinge (Brunna), Jirlasa och Vittinge.
Det finns dven 6nskemal om en hallplats i nordvéstra
Uppsala (Librobéck) pa sikt.

Uppsala regionférbund tog 2010 fram en stationsstu-
die f6r stationer i Uppsala lin utmed Dalabanan och
Ostkustbanan. Studien tittade bl.a. pa utbyggnadspla-
ner iolika orter, potentiella tagresenirer och kollek-
tivtrafikandelar fran olika stationer och samhillseko-
nomiska bedomningar.

Forbittringar pa Dalabanan finns i Vistmanlands

lins linstransportplan. En satsning pa banan innebir
forbéttrade pendlingsmojligheter och medverkar till
att uppfylla flera av planens mal for t.ex. tillginglighet,
miljéanpassat resande och firre férseningar.

5.1.2 Kommunal planering

Uppsala
Uppsala antog en ny 6versiktsplan i juni 2010: ”Over-
siktsplan 2010 fér Uppsala kommun”.

1 6versiktsplanen framgar att en korridor som utgér
reservat fér dubbelsparsutbyggnad, eller utbyggnad
med motesspar lings med Dalabanan har markerats.
Det behovs f6r att hoja kapacitet och hastighet och
underlitta pendeltagstrafik med stopp i Librobéck,
Vinge och Jirlasa. Vissa atgirder kommer att ske
under perioden fram till 2020. Reservatet mojliggor
ocksa en planskild sammankoppling med Ostkustba-
nan, nagot som kan behévas frimst om en ny jirnvig
mot Enkdping ldngre fram i tiden ansluts mot Dalaba-
nan viisterut. Atgirder som férsvarar dubbelsparsut-
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byggnad, planskild anslutning till Ostkustbanan eller
att tagstationer inrittas, ska undvikas.

Flera mindre tétorter bor fortsittningsvis kunna
erbjudabasservice och tryggt boende néira naturen
med goda mojligheter att arbetspendla till Uppsala
och andra arbetsplatskoncentrationer. Nagra av de
orter som nimns dr Vinge och Jérlasa. Sirskilt fokus
ligger pa befintliga och potentiella stationsomraden
léings jarnvigarna, bl.a. Dalabanan. Ny station i norra
Uppsala ndmns ocksa.

I Vinge planeras exploatering, inklusive studier av
tagstopp och planskildheter med jirnvégen.

Kommunen ska aktivt medverkaiutredningar kring
utvecklingen av jirnvigssystemet i regionen och nér
sa behovs dven ta initiativ till skilda typer av samver-
kansprojekt for att driva utvecklingen framat. Kom-
munen ska dven intensifiera anstringningarna att
astadkomma avtal med Trafikverket om att bygga
bort olika plankorsningar foér 6kad trafiksikerhet och
minskad barriireffekt.

Kommunen ska enligt 6versiktsplanen dven arbeta
aktivt med att bl.a. skapa terminaler f6r omlastning
mellan jirnvég och lastbil.

Heby

»Qversiktsplan 90” fér Heby kommun antogs ar 1991.
Kommunen har inlett arbetet med en ny 6versiktsplan
genom att forst ta fram fordjupade 6versiktsplaner for
ett antal av kommunens tétorter. Den foérsta 4r Mor-
gongavas fordjupade 6versiktsplan.

I Morgongavas férdjupade 6versiktsplan framgar det
att diskussioner har férts om att gora planskild kors-
ning av en av de tva jirnvigsovergangarna. Forslag
pavigreservat intill jirnvégen finns presenterat. Det
finns ocksa planer pa ny planskild korsning for gang-
och cykeltrafikanter.
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Sala

Oversiktsplanen for Sala kommun ”Plan fér Sala
ekokommun” antogs av kommunfullmiktige 2002.
Arbetet med att aktualitetsprova géillande 6versikts-
plan paborjades hésten 20009.

1 6versiktsplanen framgar att kommunen bor pa alla
siitt arbeta for planskilda korsningar inne i Sala tétort,
Broddbo och Ransta. Detaljplan fér Saladammsvi-
gens planskildhet har varit ute pa samrad. Kommunen
skaiovrigt aktivt medverka till att utveckla tagtra-
fiken och turtétheten for att resandes och godstran-
sporters behov tillgodoses. For resandeutbyte kvills-
tid med de storre stidernairegionen behovs senare
turer samt dven 6kad turtdthet under helger.

Jarnvigens barridreffekt och trafikproblem runt jarn-
vigen dr mer aktuellt in nagonsin da Sala befinner sig
ien expansiv period och intresset fé6r omradet kring
jarnvigen r stort.

5.2 Korsande och parallella vigar
och vattendrag

Pa striickan Uppsala-Sala finns det 28 plankorsningar
mellan viig och jirnvig. Det finns 15 planskilda
korsningar (se figur 5.4). Over jirnvigen passerar fem
vigbroar och vid tio tillfillen passerar jirnviigen pa
bro 6ver vig (se figur 5.5 och 5.6). Diarutover finns ca
elva platser dir jarnvigen gar pa bro 6ver vattendrag.
Se figur 5.2. Plankorsningarna har idag ett skydd for
végtrafik som dr anpassat for taghastigheter pa 130-
180 km/tim.

Vig 72 som loper lings hela strickningen dr en

betydelsefull vigilandskapet. Andrabetydelsefulla
végar ir vig 56 och vig 254. Vig 56 viker av fran vig
72 norrut mot Gévle och korsar jirnvéigen vister om



