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1 Sammanfattning 
Denna idéstudie omfattar järnvägssträckan mellan Borlänge och Mora, som är en del av 

Dalabanan mellan Uppsala och Mora. Arbetet med idéstudien har pågått under maj-

december 2010 och har genomförts i nära dialog med Trafikverket och Dalabanans In-

tressenter AB.  

Bakgrund, syfte och mål 

Dalabanan mellan Borlänge och Mora är en enkelspårig järnväg som trafikeras av gods-

tåg, fjärrtåg, regionaltåg samt turisttrafik. Syftet med idéstudien är att utreda hur banan 

behöver kapacitetsförstärkas för att möta en framtida ökning av trafik på banan och 

samtidigt korta restiderna på sträckan. De krav som banan ska klara av är följande: 

 Järnvägen ska kunna trafikeras med en kombination av intercity-tåg och regionaltåg 
med intervallet ett tåg per timme i vardera riktningen. 
 

 Järnvägens kapacitet ska även klara av den ökande chartertrafiken under säsong 
 

 Godstrafiken längs banan ska ha möjlighet att öka med 50 % från dagens nivå 
 

 Restiden för persontåg mellan Borlänge och Mora bör minska ner mot 1h. 

Tabellen nedan visar hur dagens trafik längs banan ser ut och hur många person- och 

godståg som förväntas gå i framtiden längs banan. Trafiken i kolumnen framtida trafik 

gäller som förutsättning för de åtgärder som föreslås i idéstudien. 

Antal tåg per dygn 

 
Dagens 
trafik 

Framtida 
trafik 

SJ Stockholm – 
Mora 

4 4 

TiB Borlänge – 
Mora 

14 25 

TiB Malung – 
Repbäcken - 
Borlänge 

6 6 

Gods Borlänge – 
Mora  

9 14 

Gods Insjön 4 6 

Gods Repbäcken– 
Borlänge1 

9 15 

 

Problembeskrivning 

Det är flera faktorer som medför svårigheter att öka trafiken och korta restiden på banan 

utan att genomföra kapacitetsförstärkande åtgärder. Det är den låga hastigheten vid 

växlarna, kurvorna och längs sträckor som har plankorsningar med otillräckligt skydd. 

Det beror även på att det finns tre långa sträckor på mellan 15-20 km utan några mötes-

stationer. Tågmötena tar även längre tid än vad som är nödvändligt i och med att mötes-

stationerna saknar samtidig infart. Även kraftförsörjningen har begränsningar i överfö-

                                                             
1 Dock är inte växeldragen mellan Borlänge bangård och Kvarnsvedens pappersbruk medräknad. Det görs i 
genomsnitt 15 växeldrag per dygn mellan Borlänge bangård och Kvarnsvedens pappersbruk, enligt Idéstudie 
Kapacitetsförstärkning Borlänge - Repbäcken, Mars 2010. Hastigheten för växeldragen är begränsad till 30 
km/h och de tillåts av miljöskäl endast under tidsperioden 06-22. Dessa tåg innebär att sträckan Borlänge - 
Repbäcken trafikeras av totalt ca 37 godståg i dagsläget. 
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ringskapaciteten för kontaktledningen mellan Borlänge och Mora. Kontaktledningen är 

anpassad för hastigheter upp till 140 km/h och behöver bytas om hastigheten ska höjas. 

När gods- eller persontrafiken ökar kommer systemet bli mer störningskänsligt och res- 

och transporttiderna kommer att bli längre om inte kapacitetshöjande åtgärder vidtas. 

Åtgärdsförslag 

Åtgärdsförslagen i idéstudien har bearbetats enligt fyrstegsprincipen och utmynnar i 

förslag till en stegvis uppgradering av banan i möjliga utbyggnadsetapper. De har delats 

in i två etapper. Etapp 1 innehåller åtgärder som kan göras i närtid och etapp 2 är åtgär-

der som bör genomföras på medellång sikt. Dessa etapper har haft 4-stegsprincipen som 

grundförutsättning vid valet av åtgärder. 

Åtgärder i etapp 1 

Den första etappen innehåller förslag på mindre kostsamma åtgärder, vilka höjer has-

tigheten och kvaliteten i systemet, dock endast i begränsad omfattning. Det är åtgärder 

som medför att den befintliga anläggningen utnyttjas på ett mer effektivt sätt utifrån de 

gällande förutsättningarna. Här ingår kurvrätningar som inte medför stora linjeföränd-

ringar och plankorsningar som åtgärdas för att klara högre hastigheter än idag utan 

stora och kostsamma åtgärder.  

Följande åtgärder föreslås i etapp 1: 

 4 st. förlängningar av övergångskurvor2, linjejusteringar3 

 5 st. kurvrätningar4 

 2 st. kurvrätningar och förlängning av övergångskurvor, linjejustering 
 25 st. plankorsningar slopas 

 14 st. plankorsningar förses med bommar (11 st. med halvbommar och 3 st. med hel-
bommar) 

 3 st. nya anslutningsvägar måste anläggas och 1 st. busshållplats flyttas, pga. slopning av 
korsningar 

 2 st. plankorsningar utrustas med ljus och ljud 

 Införande av samtidig infart på befintliga mötesstationer (förutsätter att signalställverk 
byts ut) 

 Införande av bortflyttning av tillåten hastighet vid passage in på avvikande huvudspår på 
befintliga stationer 

 Hastighetshöjningar i ATC-systemet på de sträckor som kurvrätningar, linjejusteringar 
och åtgärder för plankorsningar görs 

 Installation av ny startautomatik för omformarstationen i Mora  

 Upprustningsåtgärder och byte av enstaka objekt som ingår i kraftförsörjningssystemet 

 Mellanblocksignaler på de längsta stationssträckorna 

Åtgärder i etapp 2 

I etapp 2 ingår större linjeförändringar, byggande av nya mötesstationer med samtidig 

infart5. I etappen föreslås även åtgärder för plankorsningar som är kostsamma, åtgärder 

för kontaktledningsanläggningen samt för signalanläggningen. Flera av dessa åtgärder 

kan komma att kräva att planeringsprocessen för byggande av järnväg tillämpas. Följan-

de åtgärder föreslås i etapp 2: 

 Mötesstation mellan Repbäcken och Gagnef  

 Mötesstation mellan Rättvik och Garsås 

 Mötesstation mellan Garsås och Mora 
 1 st. kurvrätning 

 2 st. Kurvrätningar och förlängning av övergångskurvor 

                                                             
2 Se begreppsförklaring 
3 Se begreppsförklaring 
4 Se begreppsförklaring 
5 Se begreppsförklaring 



7 
 

 1 st. kurvrätning och förlängning av övergångskurvor 

 2 st. plankorsningar slopas 

 2 st. plankorsningar görs planskilda för att möjliggöra en hastighetshöjning till STH 180 
km/h för en delsträcka 

 1 st. plankorsning förses med helbommar 
 1 st. ny anslutningsväg måste anläggas, pga. slopning av korsning 

 Nytt kontaktledningssystem för hastighetshöjande åtgärder längs två sträckor 

 upprustningsåtgärder och byte av enstaka objekt som ingår i kraftförsörjningssystemet 

 Mellanblocksignaler på återstående stationssträckor  
 

Åtgärder på längre sikt 

För att nå upp till högre hastigheter finns några åtgärder som kan göras på längre sikt. 

Det handlar om fler och mer omfattande kurvrätningar, linjejusteringar samt att slopa 

plankorningar som idag är temporärt stängda. På sikt kan även byte till ett nytt kontakt-

ledningssystem och nya stolpar mellan Repbäcken och Mora vara aktuellt. Dessutom ett 

nytt kontaktledningssystem för hastighetshöjande åtgärder längs hela sträckan. 

Måluppfyllnad 

De hastighetshöjande åtgärderna enligt etapp 1 ger en praktisk restid med ett Reginatåg 

på minst 1h och 6 min. Då är ingen eventuell mötestid inräknad. Dock tar fortfarande 

tågmötena lång tid och systemet är mycket störningskänsligt.   

Etapp 2 ger något kortare restid för Regina tågen, 1 timme och 5 min. Sammantaget med 

de andra åtgärderna (etapp 1 och 2) ger ett betydligt mindre störningskänsligt system än 

vad vi har i dagsläget. Tidtabellen är klart bättre än den för dagens bana. Skogstiden6 

minskar med ca 1 h per dygn. Restiden för norrgående Reginatåg minskar med ungefär 9 

minuter främst på grund av de nya mötesstationerna. För övriga tåg är det inte någon 

större skillnad mellan tidtabellerna.  

Troligen är även tidtabellen för banan, efter genomförda åtgärder i etapp 2, fortfarande 

störningskänslig. Dock i betydlig mindre utsträckning än den för dagens bana. För att 

med bestämdhet uttala sig om störningskänsligheten måste dock först en trafiksimule-

ring göras. 

Kostnader 
De kostnader som översiktligt tagits fram för de två etapperna visar på en summa för 

etapp 1 om ca 290 Mkr. Etapp 2 ca 520 Mkr, där nya mötesstationer står för ca 100 Mkr. 

Slutsatser 

Arbeten med genomförande av etapp 1 kan påbörjas och genomföras på kort sikt utan 

att genomgå processen för byggande av järnväg. Dock bör planeringen av ställverksbyte 

påbörjas tidigt, då det är en förutsättning för genomförandet av flera av åtgärderna i 

etappen. För genomförande av etapp 2 krävs vidare utredningar i form av förstudie för 

delar av åtgärderna och tidsperspektivet till fullt genomförd etapp är därför väsentligt 

längre. Vissa av etappens åtgärder kan dock genomföras mer kortsiktigt. 

 

 

                                                             
6 Skogstid är den tid som tågen enligt tidtabell ska stå stilla och vänta i samband med möten med andra 
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2 Inledning 

2.1 Bakgrund  

Dalabanan mellan Uppsala och Mora är  

en enkelspårig järnväg som trafikeras av 

godståg, fjärrtåg, regionaltåg samt turist-

trafik. Kommunerna längs banan har fört 

fram önskemål till Trafikverket om att 

järnvägen ska upprustas så att restiden 

blir kortare samt att det ska finnas möjlig-

het att köra fler tåg mellan Dalarna och 

Stockholm. Detta bland annat för att ska-

pa gynnsammare förutsättningar för ar-

betspendling. Trafikverket har sedan 2009 

genomfört ett antal projekt för att upprus-

ta den södra delen av Dalabanan och för-

stärka banans kapacitet.  

 

 

Denna idéstudie fokuserar på järnvägs-

sträckan mellan Borlänge och Mora (se 

karta i figur 1). Dagens kapacitetsbrister 

märks bland annat under sommarsäsong-

en då extra persontåg körs längs sträckan. 

Dessa tåg måste köra förbi vissa stationer 

eftersom det inte gått att konstruera tidta-

bellen så att det funnits utrymme att stan-

na på alla ställen. Det finns för få mötes-

stationer, många plankorsningar och en 

hel del kurvor som drar ner genomsnitts-

hastigheten för tågen längs sträckan.  

 

 

Figur 1 Översiktskarta över Dalabanan och järnvägar i dess omnejd.  

 

2.2 Syfte 

Syftet med idéstudien är att utreda hur 

banan behöver kapacitetsförstärkas för att 

möta en framtida trafikökning och samti-

digt korta restiderna på sträckan. Resulta-

tet ska ge en bild över vilka etappvisa ut-

byggnadsstrategier som behövs samt be-

dömd kostnad för dessa. Åtgärderna har 

fördelats i två etapper; etapp 1 och  

etapp 2. Därutöver har även några mer 

långsiktiga förslag lagts i en etapp som 

kallats för långsiktiga åtgärdsetapper. 

Idéstudien ska fungera som underlag för 

fortsatt planering. 
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2.3 Projektmål 

 Järnvägen ska kunna trafikeras med 
en kombination av intercity-tåg och 
regionaltåg med intervallet ett tåg per 
timme i vardera riktningen 
 

 Järnvägens kapacitet ska även klara 
av den ökande chartertrafiken  

 
 Godstrafiken längs banan ska ha möj-

lighet att öka med 50 % från dagens 
nivå 

 
 Restiden för persontåg mellan Bor-

länge och Mora bör minska ner mot 1 
timme 

2.4 Avgränsning 

Den geografiska avgränsningen för idé-

studien är järnvägen mellan Mora och 

Borlänge exklusive Borlänge och Mora 

bangård.  

Idéstudien är en översiktlig utredning där 

fokus ligger på att beskriva möjligheter 

och konsekvenser för trafiken längs ba-

nan. Det görs inte någon projektering utan 

endast en översiktlig lokalisering av mö-

tesstationer och andra åtgärder som be-

hövs för att höja kapaciteten.   

2.5 Samhällsmål 

2.5.1 Transportpolitiska mål 

De gällande transportpolitiska målen be-

står av ett övergripande mål samt ett funk-

tionsmål och ett hänsynsmål.7 Målen an-

vänds för bland annat prioritering av åt-

gärder inom transportsystemet och som 

stöd inom regional och kommunal plane-

ring. Det övergripande transportpolitiska 

målet är att: òSªkerstªlla en samhällseko-

nomiskt  effektiv och långsiktigt hållbar 

transportförsörjning för medborgarna 

och nªringslivet i hela landet.ò 

2.5.2 Klimat och miljömål 

I december 2008 antog EU-medlemsstat-

erna ett antal ambitiösa mål som en del i 

ett paket med konkreta åtgärder för att 

bekämpa klimatförändringarna. I åtagan-

dena ingår att EU ska sänka sina övergri-

                                                             
7 Näringsdepartementet, prop. 2008/09:93 

pande växthusgaser med 20 % fram till år 

2020 jämfört med nivån år 1990. EU:s 

mål för utsläppsminskning kommer att 

ökas ytterligare till 30 % om andra indu-

striländer går med på att göra detsamma i 

ett globalt avtal. Ett gemensamt mål för 

alla medlemsstaterna är att 10 % av trans-

porterna i EU ska ske med biobränsle 

2020 och att det ska finnas en uppsättning 

tydliga regler så att detta görs på ett håll-

bart sätt. 

Riksdagen har antagit 16 nationella mål 

för miljökvaliteten. Målen ska i huvudsak 

uppnås till år 2020. Av dessa mål berör 

följande mål transportsystemet: begrän-

sad klimatpåverkan, bara naturlig försur-

ning, frisk luft, giftfri miljö, grundvatten 

av god kvalitet samt god bebyggd miljö. 

Det handlar om att minska buller från 

trafiken, luftföroreningar, trafikolyckor 

med farligt gods samt trafiken och infra-

strukturens påverkan på naturen.  

2.6 Tidigare utredningar 

Trafikverket (dåvarande Banverket, BV) 

och Dalabanans Intressenter (DBI) har 

genomfört ett antal utredningar på Dala-

banan, vilka utgjort underlag för denna 

utredning. 

 Visioner för framtida persontrafik, 
banupprustningar jan 2005 (DBI) 

 
 Mer gods på spåret, En studie av un-

derlaget för godstrafiken på Dalaba-
nan delen Mora – Borlänge, maj 
2009 (DBI) 

 
 Turisttrafik på Dalabanan, mars 2009 

(DBI) 
 

 Marknads- och behovsanalys Dalaba-
nan juni 2008 (BV) 

 

 Trafiksystems- och kapacitetsanalys, 
september 2008 (BV) 

 

 Trafikprognoser och samhällsekono-
mi, november 2008 (BV) 

 
 Borlänge – Repbäcken, ökad kapaci-

tet mars 2010 (BV) 
 

 Trafik- och funktionsutredning Mora 
april 2010 (BV) 
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3 Nuläge 
3.1 Infrastruktur 

Järnvägen mellan Borlänge och Mora är 

104 kilometer lång. Högsta tillåtna hastig-

het är 140 km/h, dock finns det många 

sträckor längs banan där hastigheten är 

mycket lägre (ca 80 km/h). Detta beror 

oftast på tvära kurvor eller obevakade 

plankorsningar. Till exempel finns två 

mycket tvära kurvor längs sträckan mellan 

Rättvik och Mora. Plankorsningar be-

handlas vidare i kapitel 3.9 Plankorsning-

ar. 

Den största tillåtna vagnvikten är 1200 

ton enligt Trafikverket. Dock finns uppgif-

ter från Green Cargo, som är den största 

godsoperatören som trafikerar sträckan, 

att maxvikten ligger på 1400 ton. Sträckan 

medger ett största axeltryck av 22,5 ton 

utan begränsningar eller hastighetsned-

sättningar. För trätåg och rundvirkes-

transporter är 25 tons axeltryck tillåtet 

dock med vissa hastighetsbegränsningar. 

 

 

Figur 2 Stationer längs Dalabanan mellan Borlänge och Mora 
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Den största lutningen på banan är på 

sträckan mellan Rättvik och Leksand där 

den ligger på mellan 14-17 promille kring 

Tällberg. Lutningen är främst ett hinder 

för södergående godståg. 

Det finns 7 mötesstationer mellan Bor-

länge och Mora (se figur 2). Av dessa an-

vänds 5 för resandeutbyte. Det finns även 

en hållplats för persontrafik som inte har 

sidospår för tågmöten samt en station som 

saknar växlar, plattform och sidospår 

(Leksboda). Dessa beskrivs närmare i 

kapitel 3.2 Stationstyper. Avstånden mel-

lan mötesstationerna varierar 5 – 20 km. 

De sträckor som har längst avstånd mellan 

mötesstationerna är: 

 Mora ï Garsås (ca 15 km) 

 Garsås ï Rättvik (ca 20 km) 

 Gagnef ï Repbäcken (ca 18 km) 

Det har tidigare funnits fler mötesstatio-

ner längs sträckan: Fu, Stumsnäs, Vikar-

byn, Tinaby, Häradsbygden, Duvnäs och 

norr om Djurås nuvarande hållplats. 

3.2 Stationstyper 

Stationerna på sträckan är utrustade med 

mötesspår som klarar ca 630 m långa tåg. 

I figur 3 finns en schematisk skiss över 

hur infrastrukturen ser ut och hur platt-

formarna är placerade. 

3.2.1 Endast mötesstationer 

Garsås  – Tvåspårig mötesstation utan 

plattform. Hinderfri längd är 651 meter. 

Växlarna har en maximal hastighet på 40 

km/h i grenspåret. 

Repbäcken  – Trespårig mötesstation 

utan plattform. Dock är ett av spåren kor-

tare (219 m). Hinderfri längd på övriga 

spår är 657 meter. I bangårdens norra 

ände ligger skiljeväxeln för Västerdalsba-

nan mot Malung. Skiljeväxelns placering 

medför att samtidig in/utfart för tåg på 

Västerdalsbanan och Dalabanan inte är 

möjlig. Samtidig infart innebär att när det 

är tågmöten måste det ena tåget vänta in 

det andra ute på linjen före infart på mö-

tesstationen. Det har tidigare funnits ett 

ytterligare sidospår vid stationen. I två av 

de tre växlarna är hastigheten 40 km/h i 

grenspåret i den tredje skiljeväxeln är 

hastigheten 70 km/h i grenspåret det vill 

säga spåret mot Malung. 

 

Figur 3 Illustrerar infrastrukturen vid stationer-
na mellan Borlänge och Mora 

3.2.2 Mötesstationer med resandeut-
byte 

Rättvik  – Tvåspårig mötesstation med 

både mellanliggande plattform (180 me-

ter) och sidoplattform (136 meter). Hin-

derfri längd är 700 meter. Stationen hade 

tidigare tre tågspår. Det finns ett elektrifi-

erat sidospår. Växlarna har en maximal 

hastighet på 40 km/h i grenspåret. 

Tällberg  – Tvåspårig mötesstation med 

mellanliggande plattform (220 meter). 

Hinderfri längd är 639 meter. Växlarna 

har en maximal hastighet på 40 km/h i 

grenspåret. 
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Leksand  – Trespårig mötesstation, där 

det tredje spåret är något kortare än de 

övriga. Stationen har en sidoplattform 

(110 meter) och en mellanliggande platt-

form (230 meter). Hinderfri längd är 455 

meter för ett av spåren och 746 meter för 

de två övriga. Växlarna har en maximal 

hastighet på 40 km/h i grenspåret. 

Insjön  – Tvåspårig mötesstation med 

plattformar på var sin sida av de två spå-

ren. Den ena plattformen är 180 meter 

och den andra 80 meter. Hinderfri längd 

är 641 meter. Växlarna har en maximal 

hastighet på 40 km/h i grenspåret. Kom-

munen har planer på att bygga om statio-

nen till ett modernt resecentrum.8 

Söder om mötesstationen finns även ett 

anslutningsspår mot Insjö Hamn. 

Gagnef  – Tvåspårig mötesstation med 

mellanliggande plattform som är 222 me-

ter lång. Hinderfri längd är 662 meter. 

Dock finns en plankorsning med helbom-

mar inne på mötesstationens hinderfria 

längd. Växlarna har en maximal hastighet 

på 40 km/h i grenspåret. Bangården är 

försedd med mellansignaler i riktning 

söderut före plankorsningen vilket medför 

att när kortare tåg tas in norrifrån behöver 

inte vägtrafiken spärras genom att bom-

mar fälls. 

3.2.3 Hållplats 

Djurås  – Endast hållplats längs banan 

med resandeutbyte. Hållplatsen har en 

mycket kort plattform (endast 79 meter) 

som är belägen i en kurva. Kommunen har 

planer på att förlänga plattformen till 170 

meter. 

3.2.4 Övrigt 

Leksboda  – Finns endast signaler men 

saknar växlar och sidospår. Den var tidi-

gare en plats för lastning av massaved och 

sågtimmer.  

                                                             
8 Leksand kommuns hemsida  

3.3 Godstrafiken längs banan  

Godstrafiken är betydande på sträckan. 

Det är både genomgående godstrafik längs 

hela sträckan och även lastning och loss-

ning vid Insjö Hamn, Borlänge och Mora. 

Tidigare har även lastning och lossning av 

kalk skett vid Rättvik. Diskussioner har 

förts om att återuppta detta. Trafikverket 

(tidigare Banverket) har med anledning av 

detta och ny föreslagen trafik låtit hårdgö-

ra lastytan längs efter det elektrifierade 

sidospåret som finns där. 

Green Cargo är den största godstransport-

operatören som trafikerar sträckan. De 

kör både vagnslast- och systemtåg på 

sträckan. Främst fraktas timmer, trävaror 

och flis. Det körs även torv under vinter-

halvåret från Sveg till Uppsala. Övriga 

godsoperatörer som trafikerar sträckan är 

Tågåkeriet i Bergslagen, TX Logistik och 

RailCare, som kör massaved och sågtim-

mer till och från Dalarna.  

Totalt trafikeras sträckan mellan Borlänge 

och Repbäcken av ca 22 godståg per var-

dagsdygn och den övriga sträckan, d.v.s. 

Repbäcken - Mora av ca 13 tåg per var-

dagsdygn9. 

                                                             
9 Dock är inte växeldragen mellan Borlänge bangård 
och Kvarnsvedens pappersbruk medräknad. Det görs 
i genomsnitt 15 växeldrag per dygn mellan Borlänge 
bangård och Kvarnsvedens pappersbruk, enligt 
Idéstudie Kapacitetsförstärkning Borlänge - Rep-
bäcken, Mars 2010. Hastigheten för växeldragen är 
begränsad till 30 km/h och de tillåts av miljöskäl 
endast under tidsperioden 06-22. Dessa tåg innebär 
att sträckan Borlänge - Repbäcken trafikeras av totalt 
ca 37 godståg i dagsläget. 
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3.4 Persontrafiken längs banan  

Längs sträckan trafikerar tre typer av per-

sontåg.  

 Regionaltåg ï Borlänge ï Mora och 

Malung ï Borlänge (Tåg i Bergsla-

gen) 

 Intercitytåg ï Stockholm ï Mora 

(SJ) 

 Chartertrafik (SJ och järnvägs-

museiföreningar)  

Mellan Borlänge och Mora stannar de 

flesta regionala och Intercitytåg på alla 

stationer med resandeutbyte (Rättvik, 

Tällberg, Leksand, Insjön, Gagnef och 

Djurås). Under vardagar går det 14 regio-

naltåg och 4 Intercitytåg per dygn. Under 

en helgdag går det ca 10 regionaltåg och 4 

Intercitytåg. Inför storhelger och under 

sommaren kör SJ fler Intercitytåg under 

vardagarna. Dock har dessa extratåg inte 

alltid möjlighet att stanna vid alla statio-

ner. Anledningen är att det varit för 

”trångt” i tidtabellen. 

Det går även 6 regionaltåg per dygn mel-

lan Borlänge och Repbäcken och sedan 

vidare på Västerdalsbanan mot Malung.  

Chartertrafiken pågår året om men varie-

rar något beroende på årstid. Under vin-

terhalvåret är det främst långväga trafik 

(nattåg) från Skåne eller Göteborg till 

Mora och under sommaren till Rättvik. 

Det finns även museitågstrafik mellan 

Borlänge och Rättvik, med Rättvik som 

slutstation. 

3.5 Kapacitet  

Sträckan Borlänge-Mora karakteriseras av 

en tidsmässigt osymmetrisk placering av 

mötesstationer. Vilket tidigare har nämnts 

är det långa enkelspårssträckor mellan 

framförallt Repbäcken - Gagnef, Rättvik - 

Garsås och Garsås – Mora se figur 4 ned-

an. Det ger långa gångtider för tågen. Det-

ta medför att det finns små möjligheter till 

en flexibel tidtabellsläggning och att drif-

ten blir extra störningskänslig.  

 

Figur 4 visar hur långt det är mellan mötesstationerna längs sträckan 
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Figur 5 Dagens restider längs sträckan Borlänge ï Mora. * Teoretisk restid inkl. här 30 sekunder 
stopp på aktuella stationer 

 

Den största tillåtna hastigheten (sth) längs 

sträckan begränsar även kapaciteten. Det 

är framförallt infarten till Borlänge och 

sträckan från Leksboda till en punkt ca 6 

km före Garsås som kännetecknas av en 

lägre sth (se figur 5). Även infarten till 

Mora och Leksands station har relativt 

kraftiga hastighetsbegränsningar.  

Enligt Trafikverkets grova gradering av 

kapacitetsutnyttjandet i det svenska järn-

vägsnätet karakteriseras sträckan Bor-

länge-Mora av endast små kapacitetsbe-

gränsningar. Se bild i figur 6. Med andra 

ord, det finns ledigt utrymme att köra fler 

tåg. Undantaget är sträckan Borlänge - 

Repbäcken som bedöms ha medelstora 

kapacitetsbegränsningar. Det innebär 

bland annat att trafiken är känslig för 

störningar och att en avvägning mellan 

antalet tåg och trafikkvalitet måste göras.  

 

Figur 6 Visar dagens kapacitetsutnyttjande 
längs sträckan mellan Borlänge och Mora. 
Källa: Trafikverket 

Det går i genomsnitt 15 växeldrag per 

dygn mellan Borlänge bangård och Kvarn-

svedens pappersbruk, enligt Idéstudie 

Kapacitetsförstärkning10. Hastigheten för 

växeldragen är begränsad till 30 km/h och 

de tillåts av miljöskäl endast under tidspe-

                                                             
10 Trafikverket (Banverket), 2010 

Restid för Regina (X50) tåg mellan Borlänge och Mora: 

Teoretisk: 1h 2 min 

Lägsta praktiska restiden: 1h 8 min 
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rioden 06-22. Dessa tåg innebär att 

sträckan Borlänge - Repbäcken trafikeras 

av totalt ca 36 godståg i dagsläget. Det 

innebär ett högt kapacitetsutnyttjande på 

såväl dygns- som tvåtimmarsnivå. Det 

finns också förslag på att bygga dubbel-

spår från Borlänge station och åtminstone 

fram till växeln in till Kvarnsveden. Även 

andra förslag på kapacitetshöjande åtgär-

der finns, se Idéstudie Kapacitetsförstärk-

ning Borlänge - Repbäcken.11 

3.6 Trafikstyrning och signal-
system 

Trafiken mellan Borlänge och Mora styrs 

från signalställverk av modell 85. Detta 

ställverk är ett separat ställverk för Dala-

banan mellan Borlänge och Garsås, och 

ska inte förväxlas med det ställverk som 

styr Borlänge bangård. Trafikstyrningen 

manövreras från tågledningscentralen 

som ligger i Gävle. Västerdalsbanan som 

ansluter vid Repbäcken har i dag manuell 

trafikstyrning, men ett nytt trafikstyr-

ningssystem (ERTMS-R) håller för närva-

rande på att installeras.  

Modellen på signalställverket som an-

vänds längs Borlänge och Mora börjar bli 

omodern och det kommer inom en snar 

framtid bli svårt att få tag på delar till 

underhåll och utbyggnader eftersom de 

har slutat tillverkas.12  

3.6.1 Signaleringsfunktioner 

Signaleringen på sträckan kan sägas vara 

enkel. Automatiska tågkontrollsystemet 

(ATC) utnyttjas inte fullt ut. Bland annat 

har inte bortflyttning av tillåten hastighet 

vid passage in på avvikande huvudspår 

installerats. Det innebär att tågens hastig-

het måste sänkas mycket tidigare, redan 

vid infartssignalen vid mötesstationen i-

stället för vid tågvägsskiljande växel, där 

tåget växlar spår. Hastigheten är för övrigt 

mycket låg i de tågvägsskiljande växlarna 

på mötesstationerna, endast 40 km/h. 

                                                             
11 Trafikverket (Banverket), 2010 
12 Enligt beslut från Trafikverket 

Generellt gäller att det inte finns samtidig 

infart på någon av mötesstationerna längs 

sträckan Borlänge – Mora. Detta ger läng-

re mötestider speciellt i samband med 

störningar i trafiken. 

Det finns signaler, så kallade mellan-

blocksignaler, som delar av sträckorna 

som har längst mellan mötesstationerna. 

Mellanblocksignaler finns på följande 

sträckor:  

 Repbäcken ï Gagnef 

 Rättvik ï Garsås 

 Garsås ï Mora  

 Leksand - Tällberg (signalen i Leks-

boda fungerar i praktiken som mel-

lanblocksignal) 

Mellanblocksignalerna gör det möjligt att 

köra flera tåg ”direkt” efter varandra (ko-

lonnkörning) på sträckorna mellan mötes-

stationerna. I och med att det idag finns 

mellanblocksignaler enbart på de längsta 

linjesträckorna, så försvåras kolonnkör-

ning av tåg. 

3.7 Geotekniska  
förutsättningar 

Järnvägssträckan mellan Borlänge och 

Mora löper omväxlande genom ett svagt 

böljande jordbrukslandskap och skogspar-

tier. Det böljande landskapet innebär att 

järnvägen ibland löper i skärning och 

ibland på bank och på två sträckor går 

skärningen i berg. 

Jordarterna längs järnvägssträckan består 

av lera och silt närmast Borlänge som 

successivt övergår till grusig sandig morän 

mot Mora. Moränen är stor- och rikblock-

ig på några ställen. Torv och isälvssedi-

ment som sand och grus förekommer ock-

så fläckvis. 

Från Borlänge till Leksand löper järnvä-

gen parallellt med Badelundaåsen och 

Dalälven, några kommunala grundvatten-

täkter som enskilda brunnar finns längs 

hela sträckan.  
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Vid Duvnäs finns det några sand- och 

grustäkter. Avfallsupplag både i drift och 

nedlagda träffas också på sträckan.  

Senaste geotekniska undersökningar ut-

fördes 2005 av Trafikverket (dåvarande 

Banverket) omfattande stabilitetsutred-

ning inför uppgradering till Stax 25. 

3.8 Kraftförsörjning  

Kontaktledningsspänningen i Sverige är 15 

kV. För att öka effektöverföringsförmågan 

samt öka avståndet mellan omformarsta-

tionerna finns en 132 kV ledning som 

sträcker sig parallellt med järnvägen från 

Boden till Ånge vidare ner mot Häggvik 

och Hallsberg. Mellan Borlänge och Rätt-

vik sträcker sig 132 kV ledningen parallellt 

med järnvägen med transformatorstatio-

ner placerade på adekvata platser för att 

transformera ner spänningen till kontakt-

ledningsnivån. Transformatorstationerna 

på aktuell sträcka finns i Borlänge och 

Rättvik. Se kartan i figur 7. Skälet till att 

132 kV ledningen inte sträcker sig till 

Mora är att det inte ansågs vara av behov 

med en förlängning till Mora under 

200013 när ledningen till Rättvik byggdes. 

Kraftförsörjningen utmed sträckan Bor-

länge – Mora sker från två olika håll. Om-

formarstationer är placerade i Borlänge 

och Mora. Omformarstationer består av 

flera omformare/omriktare, som har till 

uppgift att omvandla växelström av en 

frekvens till växelström med annan fre-

kvens.14  

Trafikverket planerar en förstärkning av 

Mora omformarstation, i den nyinvester-

ingen ingår ett nytt ställverk, ny styr- och 

kontrollutrustning samt en ny omforma-

re15. 

                                                             
13 Deremar Roger, Trafikverket  
14 I Borlänge omformarstation finns två stycken 
statiska omriktare med en märkeffekt på 15 MVA 
styck, dvs. totalt 30 MVA och i Mora omformarsta-
tion finns två omformare av modellen Q24 med en 
märkeffekt på 3,2 MVA styck, dvs. totalt 6,4 MVA 
(Johansson Cecilia, Trafikverket ) 
15 Omformaterare av modell Q24 

3.9 Kontaktledningssystem 

Sträckan mellan Borlänge och Mora elekt-

rifierades under senare delen av 70-talet 

och är utförd i huvudsak med PYT16 samt 

ett nyare system17. Delar av kontaktled-

ningssträckan består av trästolpar med 

varierande standard.18 Kontaktledningen 

är anpassad för hastigheter upp till 140 

km/h på linjen.19 

En tvåfasig hjälpkraftledning på 11 kV 

sträcker sig från Borlänge till Mora och 

det tvåfasiga systemet har en frekvens på 

50 Hz.20  

För bandelen mellan Borlänge - Repbäck-

en bedömer Trafikverket att överförings-

kapaciteten är tillräcklig för prognostise-

rad trafik år 2020. För bandelen mellan 

Repbäcken - Mora är överföringskapacite-

ten redan idag överskriden.21 

 

                                                             
16 PYT 7.1/7.1. (PYT betyder kontaktledningssystem 
med pinnisolator med Y-lina och tillsatsrör) 
17 ST 9,8/9,8 
18 BIS, baninformation  
19 BIS, baninformation  
20 BIS, baninformation  
21 Eriksson Anders, 2008 
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Figur 7 Kraftförsörjningskarta, Källa: Trafikverket 2010 

 

3.10 Plankorsningar  
22Längs den aktuella sträckan av Dalaba-

nan, mellan Borlänge och Mora, har det 

identifierats 114 plankorsningar med föl-

jande vägskydd: 

 Helbom (10 st.) 

 Halvbom (27 st.) 

 Gångfålla (17 st.) 

 Kryssmärke (11 st.) 

                                                             
22 PLKWebb 

 Oskyddad (29 st.) 

 Temporärt stängda (20 st.) 

För 57 av plankorsningarna har Trafikver-

ket föreslagit ett antal aktiviteter23, varav 

                                                             
23 För att uppnå det transportpolitiska målet har det 
sedan 1996 pågått ett arbete att minska antalet 
olyckor vid plankorsningar. Ett av delmålen har varit 
att antalet olyckor per år (räknat i femårsmedelvär-
de) skulle ha halverats (från 50 till 25) till 2007, 
något som dock inte uppnåddes. 2009 var antalet 
plankorsningsolyckor 28 st. Enligt Trafikverkets 
Framtidsplan för järnvägen 200 4 - 2015 uppskattas 
att det  fortsatta arbetet med att slopa eller öka sä-
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13 rör slopande av plankorsning. Endast 3 

st. av plankorsningarna ligger på dubbel-

spår och är då försedda med hel- eller 

halvbommar. Merparten av plankorsning-

arna är lokaliserade utanför samhällen 

och tätbebygga områden. 

Den stora mängden plankorsningar i 

kombination med att hälften av de plan-

korsningarna som används har otillräck-

ligt skydd. Det innebär en förhöjd risk för 

olyckor och tillbud vid korsandet av järn-

vägen. Detta medför att plankorsningar 

bidrar till hastighetsnedsättningar på flera 

olika sträckor längs banan.  

3.10.1 Kommunala planer 

Nedan följer en beskrivning av aktuella 

planer som kan komma att ha en inverkan 

på plankorsningar i respektive kommun. 

Gagnef24 – Detaljplan för ny järnvägsun-

derfart i norra Gagnef tas fram under 

2010. Planen innebär att plankorsningar-

na Gagnef Södra och Södra Moje kommer 

att slopas och ersättas av en ny planskild 

korsning i form av en tunnel under järn-

vägen, ca 75 meter söder om plankorsning 

Gagnef Södra. Genomförandetiden är 10 

år efter att detaljplanen har vunnit laga 

kraft. 

Leksand25 – Enligt en framtagen trafik-

utredning för Insjön, kommer plankors-

ning Insjövägen att slopas och ersättas av 

en planskild korsning. Det kan även 

komma att påverka eventuella åtgärder för 

plankorsning Tägtströmsvägen. 

Exploateringen av Ros’ns Lada enligt 

framtaget detaljplaneunderlag kan kom-

ma att påverka eventuella åtgärder för 

plankorsning Övermo Norra. 

                                                                                
kerheten vid plankorsningar kommer att kunna 
minska antalet plankorsningsolyckor till under hälf-
ten av 1996 års nivå 2015, trots att halveringsmålet 
2007 inte uppnåddes. För Dalabanan handlar det om 
investeringar för ökad kapacitet och hastighetshö-
jande åtgärder. 
24 Gagnef kommuns hemsida 
25 Leksand kommuns hemsida 

Rättvik26 – Det finna detaljplaner för 

Vikarbyn (Sågen-området och Folkparks-

området) och Stranden. 

Mora27 – Vision Saxviken, nytt resecent-

rum, eventuell godsterminal i Färnäs. 

3.10.2 Kategorisering av  
plankorsningar 

För att underlätta det strategiska arbetet 

med plankorsningarna, har en indelning i 

fyra kategorier gjorts, där kategorisering-

en utgått från de identifierade befintliga 

vägskydden: 

1. Bommar (Halv- & helbom)(32 %) 

2. Otillräckligt skydd (Gångfålla, Kryss-

märke och Oskyddad)(50 %) 

3. Temporärt stängda (18 %) 

Uppdelningen i kategorier kommer att 

underlätta prioriteringen av åtgärder i det 

långsiktiga arbetet med att höja säkerhe-

ten på, eller slopa befintliga plankorsning-

ar längs banan. Se vidare kapitel 8 Åt-

gärdsförslag. 

 

                                                             
26 Rättvik kommuns hemsida 
27 Mora kommuns hemsida 
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4 Framtida trafike-
ringsbehov  

Den i idéstudien antagna framtida person-

trafiken baseras på uppsatta projektmål 

med timmestrafik för persontrafiken mel-

lan Borlänge och Mora. Det är en stor 

förändring jämfört med idag. Det innebär 

en ökning till 25 tåg/dygn, varav fyra an-

tas köras av SJ liksom idag. Dessutom 

anger projektmålen att en minskning av 

restiden ner mot 1 timme skall eftersträ-

vas.  

När det gäller persontrafiken i övrigt är 

det främst utbyggnaden av antalet gäst-

bäddar i Sälenområdet som nämns. Bero-

ende på hur en paketlösning med trans-

porter av resenärerna och deras bagage 

kan ordnas i fjällvärlden kan en intensiv 

persontrafik under skidsäsongen förut-

spås. Denna ökning kommer dock ligga 

främst under kvällar och helger under 

vissa säsonger och stör inte under rus-

ningstid. Om den totala restiden för 

sträckan kan sänkas kan sannolikt intres-

set för arbetspendling till Borlänge-

området också öka markant. 

Det finns relativt långt gångna planer om 

att kombiterminalen i Insjö Hamn skall 

byggas ut. Tonnaget förväntas öka från 

dagens 4500 TEU28 till cirka 12000 TEU 

om några år. Det vill säga en ökning på 

7500 TEU. Sågverket i Blyberg utvidgas 

och räknar med en 200 procentig ökning 

av uttransporterna, främst flis men även 

sågade trävaror ut från sågverket. I dags-

läget körs cirka 8-10 flisvagnar/dag vilket 

då skulle öka till cirka 24-30 flisvag-

nar/dag och cirka 10 vagnar/dag med 

sågat virke. 

Även andra planer är aktuella. Bland an-

nat kalktransporter från Nordkalk i Kall-

holsfors (belägen på banan mot Bollnäs). 

                                                             
28 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit), är ett be-
grepp som används för att räkna containrar.  
2 TEU = 40 fot (en stor container) 

Där har volymer kring 150 000 nettoton 

på årsbasis diskuterats, vilket i sig ger 

behov av ett tåg per vardag.  

En av de förutsättningar som ligger till 

grund för denna idéstudie är Trafikverkets 

prognoser för den framtida godstrafiken 

2020. Enligt den kommer godstrafiken att 

öka med ca 50 % jämfört med dagens tra-

fik. Se projektmål i kapitel 2.3. 

Det innebär en ökning per dygn till ca 20 

(14 st. + 6 st.) godståg mellan Borlänge 

och Mora. Om man ser till sträckan mel-

lan Borlänge och Repbäcken uppgår det 

till 35 godståg per dygn (14 st.+6 st.+15 

st.). Trafiken i kolumnen ”Framtida trafik” 

i tabell 1 nedan, har fungerat som förut-

sättning vid framtagandet av förslag på 

åtgärderna för att förstärka kapaciteten 

längs sträckan. 

Tabell 1 Antal tåg per dygn idag och framtida 
trafik. Källa: Dagens tidtabell 2010 och Trafik-
verkets (Banverkets) prognos för 2020 för 
godstrafiken och TiB förslag på framtida per-
sontrafik. 

Antal tåg per dygn 

 
Dagens 
trafik 

Framtida 
trafik 

SJ Stockholm – 
Mora 

4 4 

TiB Borlänge – 
Mora 

14 25 

TiB Malung – 
Repbäcken - 
Borlänge 

6 6 

Gods Borlänge – 
Mora  

9 14 

Gods Insjön 4 6 

Gods Repbäcken– 
Borlänge29 

9 15 

 

                                                             
29 Dock är inte växeldragen mellan Borlänge bangård 
och Kvarnsvedens pappersbruk medräknad. Det görs 
i genomsnitt 15 växeldrag per dygn mellan Borlänge 
bangård och Kvarnsvedens pappersbruk, enligt 
Idéstudie Kapacitetsförstärkning Borlänge - Rep-
bäcken, Mars 2010. Hastigheten för växeldragen är 
begränsad till 30 km/h och de tillåts av miljöskäl 
endast under tidsperioden 06-22. Dessa tåg innebär 
att sträckan Borlänge - Repbäcken trafikeras av totalt 
ca 37 godståg i dagsläget. 
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5 Problembeskrivning 

5.1 Dagens brister 

Spår 

Spåret mellan Borlänge och Mora är i ett 

förhållandevis gott skick eftersom ett 

spårbyte gjordes för ett antal år sedan. Det 

som begränsar hastigheten och därmed 

kapaciteten för spåret på denna sträcka är 

många kurvor med små radier. Detta är 

ett problem redan idag.  

Kraftförsörjning 

Det finns begränsningar i överföringska-

paciteten för kontaktledningen mellan 

Borlänge-Mora. Det kan medföra tågför-

seningar på grund av de spänningsvaria-

tioner som uppstår vid ett högt effektut-

tag. 

Plankorsningar 

Den stora mängden plankorsningar i 

kombination med att hälften av plankors-

ningarna som används har otillräckligt 

skydd, gör att plankorsningar bidrar till 

hastighetsnedsättningar på flera sträckor 

längs banan. Detta innebär också en för-

höjd risk för olyckor och tillbud vid kor-

sandet av järnvägen. 

Trafikstyrning 

I dagsläget tar tågmöten onödigt lång tid. 

Detta beror dels på att hastigheten är låg 

(40km/h) på en längre sträcka än vad som 

är nödvändigt samt att det inte finns nå-

gon samtidig infart på mötesstationerna. 

Den låga hastigheten måste hållas redan 

från infartssignalen istället för vid växeln. 

I och med att inte samtidig infart finns så 

innebär det att ena tåget måste vänta in 

det andra ute på linjen innan det kan köra 

in på mötesstationen. 

 

Kapacitet 

Vilket tidigare nämnts så finns det enligt 

Trafikverkets gradering av kapacitetsut-

nyttjande endast små kapacitetsbegräns-

ningar längs sträckan. Dock är sträckan 

mellan Borlänge och Repbäcken högre 

belastad. Det innebär bland annat att tra-

fiken är känslig för störningar och att en 

avvägning mellan antalet tåg och trafik-

kvalitet måste göras. 

 

5.2 Framtida brister vid ökad 
trafik 

Spår 

Vilket tidigare nämnts är det kurvorna 

som begränsar hastigheten och kapacite-

ten för spåret redan i dagsläget. Eftersom 

önskemål finns att både kunna köra forta-

re samt att kunna öka både person- och 

godstrafiken i framtiden kommer dessa 

problem att öka. 

Kraftförsörjning 

Kontaktledningen är anpassad för hastig-

heter upp till 140 km/h på vissa sträckor 

linjen. Med ökad trafik måste kontaktled-

ningssystemet förstärkas och det håller 

inte vissa av dagens stolpar för.  

Plankorsningar 

Om inga åtgärder görs kommer en framti-

da ökning av trafiken bidra till en förhöjd 

risk för olyckor och tillbud vid korsandet 

av järnvägen kommer att uppstå. Även 

många nödvändiga hastighetshöjningar 

kommer ej att kunna genomföras på 

grund av att säkerheten kring plankors-

ningarna inte tillåter det. 
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Trafikstyrning 

Med ökad trafik innebär detta fler tågmö-

ten och längre restider. För godstågen 

medför det längre skogstider30. 

Kapacitet 

Om gods- eller persontrafiken ökar kom-

mer systemet bli mer störningskänsligt 

och res- och transporttiderna kommer att 

bli längre om inte kapacitetshöjande åt-

gärder vidtas.  Kapacitetsmässigt är det 

främst största tillåtna hastighet, de långa 

avstånden mellan mötesstationerna samt 

antal tåg i varierande hastigheter som 

kommer att ge begränsningar i kapacitets-

utnyttjandet. Dessa faktorer medför be-

gränsade möjligheter till en flexibel tidta-

bellsläggning och att driften kommer att 

vara extra störningskänslig. 

                                                             
30 Skogstid är den tid som tågen enligt tidtabell ska 
stå stilla och vänta i samband med möten med andra 
tåg. För persontågen inräknas i detta fall även tidta-
bellsenlig uppehållstid. 
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6 Fyrstegsprincipen 
Inom detta arbete är fyrstegsprincipen en 

förutsättning för framtagandet av åtgärds-

förslagen. Avsikten med principen är att 

inrikta planeringsarbetet mot ett brett 

angreppssätt, där den bästa åtgärden för 

att lösa en brist ska hittas. Efter att ha gått 

igenom de fyra stegen kan vilken eller 

vilka åtgärder som bör vidtas för att lösa 

det aktuella problemet anges. Det bör då 

också belysas om enklare kortsiktiga åt-

gärder kan göras innan en långsiktig åt-

gärd genomförs.  

Principens fyra steg presenteras med 

kommentarer om vad de kan innebära:  

1. Åtgärder som påverkar trans-

portefterfrågan och val av trans-

portsätt. 

Detta omfattar exempelvis mobility mana-

gement som syftar till att föra över trans-

porter till mindre utrymmeskrävande, 

säkrare eller miljövänligare färdmedel.  

 2. Åtgärder som ger effektivare 

utnyttjande av befintligt järnvägs-

nät. 

Detta omfattar exempelvis punktlighetsåt-

gärder som ökar viljan att resa med tåg 

eller skicka gods på järnväg. Det kan vara 

att anpassa tidtabellen så att trafiken för-

delas jämnare över trafikdygnet. På vissa 

sträckor kan längre godståg vara en tänk-

bar åtgärd. För persontrafiken kan vissa 

vagnarna bytas ut i persontågen så att 

varje tåg kan ta fler resenärer.  

3. Åtgärder som förbättrar järnvä-

gen. 

Detta omfattar exempelvis spårbyte, has-

tighetshöjning utan stora fysiska åtgärder, 

samtidig infart på stationer och kortare 

blocksträckor. Dessa åtgärder bidrar till 

att hastigheten kan höjas, att fler tåg får 

plats på sträckan och att risken för förse-

ningar minskar. 

4. Nyinvesteringar och större om-

byggnads åtgärder. 

Mötesspår, dubbelspår och helt ny bana 

ger mycket stora förbättringar genom 

minskade förseningsrisker, flexiblare tid-

tabellsläggning och höjda hastigheter. 

Åtgärderna kan också möjliggöra stora 

ökningar av trafikmängden. 

6.1 Utvärdering av åtgärder 
enligt steg 1-2 

6.1.1 Steg 1 

En möjligt steg 1-åtgärd är att utveckla 

busstrafiken för att få fler personer att 

välja att resa med buss och därmed mins-

ka belastningen på järnvägen. Dock är 

bussalternativet inte konkurrenskraftigt 

mot bilen och restiden med kollektivtrafi-

ken når inte upp till projektmålen.  Detta 

kan leda till att fler väljer bilen och där-

med ökar belastningen på väg och miljö-

påverkan.  

En del av godstrafiken kan som en steg 1-

åtgärd ersättas med lastbil, vilket dock går 

det emot det transportpolitiska målet om 

ett långsiktigt hållbart transportsystem. 

För att målet om långsiktighet ska uppnås 

bör större delen av godsvolymerna trans-

porteras på järnväg. 

6.1.2 Steg 2 

Nämnda steg 2-åtgärder för persontrafi-

ken är i detta fall inte särskilt relevanta. 

Det är i huvudsak inte antalet platser på 

tåget som är den begränsande faktorn 

utan frekvensen av tåg och restiden. Dock 

finns några extratåg som SJ kör i samband 

med storhelger och semestrar där en för-

längning av tåget skulle behövas. Detta 

kan dock inte göras i dagsläget eftersom 

plattformslängderna är för korta på flera 

viktiga stationer.  Enligt projektmålen ska 

persontrafiken eftersträva timmestrafik 

och att restiden ska minska ner mot en 

timme längs sträckan. Att köra timmestra-

fik med dagens infrastruktur innebär att 

tidtabellen blir mycket, för att inte säga 

extremt, störningskänslig och att punkt-

ligheten därmed drabbas. Det medför 
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lägre kvalitet för persontrafiken och är 

inte ett långsiktigt hållbart alternativ. Det 

är även svårt att anpassa tidtabellen så att 

tågen går mer jämt under dygnet i och 

med att detta dels motsätter målet om 

timmestrafik och dels minskar möjlighe-

terna till goda förutsättningar för arbets-

pendling.  

En steg 2-åtgärd för godstrafiken är möj-

ligheten att förlänga tågen till 630 meter. 

Detta har dock redan gjorts i stor ut-

sträckning. Det är endast trätågen som är 

kortare i och med att befintliga terminaler 

begränsar deras längd. Dessvärre går det 

inte att förlänga tågen till mer än till 630 

meter eftersom det då innebär att tågen 

inte får plats på mötesstationera längs 

sträckan. Godstågen på denna sträckning 

av Dalabanan ingår också oftast som en 

del i ett större system och är redan idag 

optimerade efter detta. Det gör att godstå-

gens tidtabeller inte enkelt kan flyttas till 

andra tider på dygnet. Det finns även krav 

från godskunder och operatörer på av-

gångs- och transporttider. Dessa måste 

uppfyllas för att godstrafik på järnväg ska 

vara ett konkurrenskraftigt alternativ mot 

lastbilstransporter.  

Eftersom åtgärder enligt steg 1-2 inte 

räcker till för att nå upp till projektmålen 

har därför främst åtgärder enligt steg 3 

och 4 utretts. Dessa åtgärder presenteras i 

kapitlet Åtgärdsförslag. 
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7 Inledande kapaci-
tetsanalys  

Efter det att nuläget och de framtida tra-

fikkraven kartlagts utfördes en inledande, 

översiktlig kapacitetsanalys.  

7.1 Möjliga åtgärder för att höja 
kapaciteten 

Utgångspunkten var att finna lämpliga 

kapacitetshöjande åtgärder för vidare 

tekniska analyser med begränsningen att 

åtgärderna ligger på en ekonomiskt rimlig 

nivå.  

De kapacitetshöjande åtgärder som i för-

sta hand är aktuella på en enkelspårigbana 

är följande: 

1. Hastighetshöjningar på delsträckor 

där så är möjligt med kurvrätningar 

och mindre linjeförändringar31 

2. Nya blocksignaler på stationssträck-

orna mellan mötesstationerna. 

3. Införande av samtidig infart på mö-

tesstationerna.  

4. Nya mötesspår på befintliga stationer. 

Innebär oftast en ökning från ett till 

två sidotågspår, dvs. att en trespårs-

station skapas. 

5. Nya mötesstationer. 

De ovan nämnda åtgärderna har effekter 

enligt följande. Hastighetshöjningar (1) 

medger kortare res- och transporttider, 

men kan också vara kapacitetshämmande 

om de leder till att trafiken blir mer hete-

rogen, dvs. att det blir större skillnader i 

hastighet mellan de olika tågen som trafi-

kerar den aktuella banan. Nya blocksigna-

ler (2) ger bättre förutsättningar för ko-

lonnkörning av tåg i en riktning i taget, 

medan samtidig infart (3) på en station 

gör att tågmöten kan effektueras snabbare 

än vad som annars är fallet. Både dessa 

åtgärder är framförallt viktiga för syste-

mets återställningsförmåga i samband 

med störningar. Samtidig infart kan i 

princip införas på två sätt. Till exempel 

kan samtidig infart införas på befintliga 

                                                             
31 Se Begreppsförklaring 

stationer för korta tåg utan att några spår 

behöver byggas eller förlängas. Nya mö-

tesstationer som byggs bör däremot direkt 

vara anpassade för samtidig infart för 

fullånga tåg. 

Trespårsstationer (4) är särskilt viktiga på 

linjer där kolonnkörning tillämpas i större 

skala och på linjer där hastighetsskillna-

derna är stora mellan olika tåg. På linjer 

med både snabba och långsamma tåg kan 

trespårsstationerna användas för att 

genomföra tågmöte och förbigång samti-

digt. En sådan lösning är särskilt använd-

bar på stationer där persontågen möts 

regelbundet. Sådana systematiska mötes-

mönster brukar göra det svårare att tidta-

bellägga annan trafik, till exempel gods-

trafik eftersom tidtabellen blir uppbun-

den. Ett sätt att frigöra kapacitet och möj-

liggöra ytterligare godstrafik är då att ut-

forma persontågens mötesstation med tre 

eller flera spår så att godståg kan förbigås 

av och möta persontågen samtidigt. Tre-

spåriga mötesstationer har också en avgö-

rande betydelse i samband med störning-

ar. Då utgör de möjligheter att ställa un-

dan trasiga eller kraftigt försenade tåg och 

dylikt. En vedertagen tumregel är att un-

gefär var tredje mötesstation bör vara tre-

spårig. 

Att bygga nya mötesstationer (5) är den 

kraftfullaste av nämnda åtgärder. Samti-

digt är den också den mest kostsamma, 

dock betydligt billigare än dubbelspårsut-

byggnader. Generellt gäller på en enkel-

spårsbana att den längsta stationssträckan 

mellan två stationer dimensionerar den 

möjliga trafikeringen. Längderna på de 

olika stationssträckorna på en enkelspårs-

bana bör vara ungefär likadana. 

7.2 Analys 

Den inledande analysen gjordes utifrån 

möjliga kapacitetshöjande åtgärder enligt 

de fem punkterna föregående avsnitt.  

Det konstaterades att det bör finnas möj-

ligheter till hastighetshöjningar med 
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lämpliga kurvrätningar och mindre linje-

omläggningar. Detta analyserades utifrån 

aktuella teknikperspektiv och resultatet 

presenteras i åtgärdskapitlet nedan. 

På dagens bana finns i dagsläget blocksig-

naler bara på tre av stationssträckorna. Att 

införa blocksignaler är en relativt billig 

åtgärd och bör införas på alla stations-

sträckor, med eventuellt undantag för de 

kortaste. 

Vilket nämnts i tidigare kapitel har ingen 

av stationerna idag samtidig infart. Det 

resulterar i att banan sämre klarar av olika 

störningar i trafiken. Samtidig infart bör 

införas för ”korta tåg” på alla befintliga 

stationer och för fullånga tåg på nya sta-

tioner. Speciellt viktigt är att Repbäcken 

som är en grenstation förses med samtidig 

infart. Sträckan Borlänge - Repbäcken är 

också banans hårdast belastade sträcka 

vilket gör det än viktigare. 

Det finns i dagsläget endast två trespårs-

stationer: Leksand och Repbäcken. För 

båda gäller dock längdbegränsningar för 

det tredje spåret. Antalet trespårsstationer 

bör utökas så att en tredjedel av stationer-

na får denna egenskap. I första hand bör 

då väljas de stationer som i framtiden 

regelbundet har persontågsmöten, förut-

satt att detta med rimlig säkerhet kan 

förutses. 

Det är inte bara sträckorna mellan mötes-

stationerna Repbäcken – Gagnef, Rättvik - 

Garsås och Garsås - Mora som är mycket 

långa utan även restiden. Se figur 8 nedan. 

De långa avstånden och restiden mellan 

mötesstationerna medför att tidtabellerna 

blir oflexibla och driften blir extra stör-

ningskänslig. 

För att skapa en bättre symmetri bör tre 

nya mötesstationer byggas ungefär mitt på 

de aktuella sträckorna. Detta var utgångs-

punkten för det vidare arbetet och resulta-

tet presenteras under avsnittet Åtgärds-

förslag. 

 

 

Figur 8 Figurerna visar restiden mellan mötesstationerna längs dagens bana. Den vänstra figuren 
visar restider för X50 Reginatåg och den högra visar transporttider för godståg på 1000 ton som 
har en högsta tillåtna hastighet på 100 km/h 
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8 Åtgärdsförslag  
Åtgärdsförslagen har delats in i två etap-

per. Etapp 1 innehåller åtgärder som be-

höver göras i närtid och etapp 2 är åtgär-

der som bör genomföras på medellångsikt. 

Dessa etapper har haft 4-stegsprincipen 

som grundförutsättning vid valet av åtgär-

der. Indelningen av åtgärder i etapperna 

visas nedan.  

Etapp 1 – enklare, mindre kostsamma 

åtgärder som går relativt snabbt att 

genomföra. 

Etapp 2 – Något större och mer kost-

samma åtgärder, exempelvis mötesstatio-

ner. 

 

8.1 Etapp 1 

Den första etappen innehåller förslag på 

mindre kostsamma åtgärder, vilka höjer 

hastigheten och kvaliteten i systemet, 

dock endast i begränsad omfattning. Det 

är åtgärder som medför att den befintliga 

anläggningen utnyttjas på ett mer effektivt 

sätt utifrån de gällande förutsättningarna. 

Här ingår kurvrätningar som inte medför 

stora linjeförändringar och plankorsning-

ar som åtgärdas för att klara högre hastig-

heter än idag utan stora och kostsamma 

åtgärder. 

 

Figur 9 Översiktlig karta över föreslagna infrastrukturåtgärder i Etapp 1 
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Kurvrätningar och linjejusteringar  

Ett antal linjejusteringar föreslås i etapp 1. 

Dessa linjejusteringar ger endast mindre 

förbättringar på banan och medför inte så 

stora kostnader. En kurvrätning föreslås 

även vid mötesstationen i Leksand och där 

kan det bli fråga om att flytta en plattform. 

Dessa visas i figur 10 och i tabellform i 

bilaga 1. Det finns även mer detaljerade 

kartor i bilaga 2.  

Plankorsningar 

Den framtagna strategin för plankors-

ningsåtgärder längs Dalabana, har be-

handlats utifrån vilka möjliga hastighets-

höjningar som kan göras längs banan och 

till vilken kostnad. Den första etappen 

innehåller föreslagna åtgärder som måste 

göras för att skapa förutsättningar för 

trafikering med entimmestrafik. Följande 

åtgärder för plankorsningar föreslås i 

denna etapp: 

 25 st. plankorsningar slopas 

 14 st. plankorsningar förses med 

bommar (11 st. med halvbommar 

och 3 st. med helbommar) 

 3 st. nya anslutningsvägar måste 

anläggas och 1 st. busshållplats 

flyttas, pga. slopning av korsning-

ar 

 2 st. plankorsningar utrustas med 

ljus och ljud 

Samtliga åtgärder i etapp 1 visas i kartor i 

bilaga 3. 

Ur detaljplanesynpunkt innebär åtgärder 

som endast ändrar vägskydd vid en befint-

lig plankorsning ingen detaljplaneänd-

ring.32 Däremot om aktuellt område är 

detaljplanerad krävs en detaljplaneänd-

ring vid byggandet av en planskild kors-

ning och vid omläggning och nyanläggan-

de av anslutningsvägar samt eventuellt 

                                                             
32 Freij Bengt, Vectura, 2010-11-10 

även vid slopning av plankorsning (bero-

ende på hur ägarförhållandena för marken 

ser ut). 

Trafikstyrning 

I etapp 1 föreslås införande av samtidig 

infart på befintliga mötesstationer. Dock 

förutsätter denna åtgärd att ställverket 

byts ut. Kostnaden för byte av signalställ-

verk behandlas nedan i ”övriga åtgärder”. 

Vid några stationer kan det bli aktuellt 

med flytt av plattform eller komplettering 

med skyddsväxlar alternativt bangårdsför-

längning för att uppfylla det tekniska 

skyddsavståndet som samtidig infart krä-

ver. 

Mellanblock införs på de längsta stations-

sträckorna i denna etapp, etappen omfat-

tar 5 mellanblock.  

Införande av bortflyttning av tillåten has-

tighet vid passage in på avvikande huvud-

spår på befintliga stationer genomförs i 

etapp 1. 

Dessutom bör hastighetshöjning i ATC-

systemet på de sträckor där kurvrätningar 

och linjejusteringar åtgärdas, se figur 10. 

Även hastighetshöjning i ATC i samband 

med åtgärder för plankorsning är möjlig. 

Kraftförsörjning 

Mora omformarstation har ingen startau-

tomatik vilket medför att stationen styrs 

från Gävle eldriftledningscentral. För att 

se hur startautomatiken fungerar se bilaga 

4. I etapp 1 bör en ny startautomatik i 

Mora omformarstation  installeras. En 

alternativ lösning skulle vara att ändra 

körrutinerna i Gävle eldriftledningscentral 

för att utnyttja Mora omformarstation 

optimalt 33.  Kostnadsskillnaden mellan 

att införa en ny startautomatik och en ny 

körrutin är inte nämnvärd, vilket medför 

att en ny startautomatik är en intressant 

lösning för etappen. 

                                                             
33 Sjöberg Henry. 2010-08-11. 
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Upprustningsåtgärder och byte av enstaka 

objekt som ingår i kontaktledningssyste-

met behöver även genomföras längs de 

sträckorna där linjejusteringar och kurv-

rätningar görs. 

 

 

 

 

 

8.2 Etapp 2 

Här ingår större linjeförändringar, byg-

gande av nya mötesstationer, åtgärder för 

plankorsningar som är kostsamma, åtgär-

der för kontaktledningsanläggningen, 

kraftförsörjningen samt för signalanlägg-

ningen. Flera av dessa åtgärder kan kom-

ma att kräva att planeringsprocessen för 

byggande av järnväg tillämpas. 

Nya mötesstationer 

För att klara av den ökade godstrafiken 

och timmestrafik för persontågen har 

analysen kommit fram till att tre nya mö-

tesstationer måste införas. Dessa föreslås 

placeras på de tre delsträckor Repbäcken - 

Gagnef, Rättvik - Garsås och Garsås - 

Mora. Två förslag för varje delsträcka har 

tagits fram. Detta för att man i ett senare 

skede av beslutsprocessen ska kunna välja 

det bästa alternativet då man har tagit 

fram all fakta om de olika alternativen. I 

figur 11 nedan presenteras de olika alter-

nativen för placering av dessa mötessta-

tioner figuren innehåller även kurvrät-

ningar och linjejusteringar som beskrivs 

nedan.  

De nya mötesstationerna föreslås vara 

1200 m långa mellan växlarna. Det inne-

bär att mötesstationerna får en hinderfri-

längd på 1000 m och möjlighet till samti-

dig infart. Växlarna bör vara UIC60-760-

1:15 så att en hastighet på 80 km/h kan 

hållas på mötesspåret. Mötesstationerna 

beskrivs mer detaljerat i Bilaga 5. 

På den första delsträckan Repbäcken - 

Gagnef ligger de två alternativen sta-

tionsmitt på km 79+030 samt km 80+710. 

Vid jämförelse av de båda alternativen 

blev resultatet så här ur en spårteknisk 

synvinkel: I stort sett efter hela denna 

sträcka är det mycket bebyggelse nära 

spåret, både fastigheter och åkrar. Detta 

innebär att en mötesstation är svår att 

placera på denna sträcka. Alternativ 1 är 

det bästa alternativet eftersom det är 

minst lutning och det finns ingen plan-

korsning på sträckan. 

På den andra delsträckan Garsås – Rättvik 

ligger de tre alternativen med stationsmitt 

på km 148+861, km 156+100 samt km 

157+800. Vid jämförelse av de tre alterna-

tiven blev resultatet så här ur en spårtek-

nisk synvinkel: Alternativ 1 och 2 är lik-

värdiga när det gäller att hamna på mitten 

av sträckan mellan Garsås och Rättvik. 

Medan alternativ 3 hamnar längre ifrån. 

Lutningsförhållandena är något bättre i 

alternativ 1 än de båda andra alternativen 

På sträckan för alternativ 1 finns tre plan-

korsningar och fastigheter på båda sidor 

om spåret vi ca km 149+300. Gällande 

alternativ 1 är det en möjlighet att göra 

detta mötesspår kortare föra att undvika 

fastigheter och plankorsningar. Detta 

skulle då innebära att inte fullånga gods-

tåg kan gå in på mötesspåret men däremot 

persontåg. Ett annat alternativ är också att 

man endast bygger en hållplats vid Vikar-

byn vid ca km 148+600. Alternativ 1 be-

höver dock undersökas djupare i ett sena-

re utredningsskede ur geotekniska och 

miljömässiga aspekter, eftersom detta inte 

är gjort i detta skede. I alternativ 2 finns 

en plankorsning och en fastighet nära 

järnvägen på sträckan.  

På den tredje delsträckan Garsås – Mora 

ligger de båda alternativen med stations 

mitt på km 168+300 samt 172+800. Vid 

jämförelse av de båda alternativen blev 

resultatet så här ur en spårteknisk synvin-
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kel: Alternativ 2 ligger närmare mitten på 

sträckan mellan Garsås och Mora än al-

ternativ 1. Lutningsförhållandena är något 

bättre i alternativ 2. I alternativ 2 finns 

plankorsning och en fastighet nära järnvä-

gen på sträckan. 

Eftersom fastigheter ligger nära spåret i 

alla tre utredningsalternativen är det vik-

tigt att man i ett senare skede utreder 

konsekvenserna av ökat buller. Detta gäll-

er särskilt för alternativ 1 mellan Garsås 

och Rättvik då mötesstationen föreslås 

ligga i centrala Vikarbyn. 

Kurvrätningar och linjejusteringar 

I etapp 2 föreslås större ingrepp på banan 

än i etapp 1. De större ingreppen kommer 

då att medföra större kostnader eftersom 

man på vissa ställen kommer att behöva 

flytta hela bankroppen i sidled. Se även 

bilaga 2 där åtgärderna pressenteras i 

kartform mer detaljerat. 

 

Figur 10 Översiktlig karta över infrastrukturåtgärder i etapp 2 

Kraftförsörjning 

Ett nytt kontaktledningssystem för hastig-

hetshöjande åtgärder bör installeras. Kon-

taktledningen byts till ett SYT 9.8/9.8 

system på sträckorna ca tre kilometer 

sydost om Mora till Klikthet och sträckan 

strax norr om Insjön till två kilometer 

söder om Leksand.34 Det nya kontaktled-

ningssystemet tillåter en största möjliga 

hastighet på 200km/h. 

I övrigt görs upprustningsåtgärder och 

byte av enstaka objekt som ingår i kraft-

                                                             
34 Km 100+077 - km 106+058 och km 168+466 - km 
179+608. 
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försörjningssystemet längs sträckorna 

som åtgärdas på spår i etappen. 

Nytt kontaktledningssystem byggs för de 

nya mötesstationerna och anslutning görs 

till befintlig järnväg. De nya mötesstatio-

nerna medför montering av nya transfor-

matorkiosker, stolptransformatorer och 

växelvärmeskåp. Teknikhuset som matar 

signalerna på stationen bör matas från 

hjälpkraftledningen samt ha reservkraft 

från ortsnätet.  

Trafikstyrning 

Etapp 2 omfattar trafikstyrningsinstalla-

tion på de nya mötesstationerna och ytter-

ligare hastighetshöjning i ATC, samt infö-

rande av mellanblock på resterande sta-

tionssträckor. 

Plankorsningar 

Etapp 2 innehåller åtgärder som höjer 

säkerheten mer permanent, men som i 

den första etappen har bedömts vara för 

kostsamma. 

 2 st. plankorsningar slopas 

 2 st. plankorsningar görs plan-

skilda för att möjliggöra en has-

tighetshöjning till STH 180 km/h 

för en delsträcka 

 1 st. plankorsning förses med hel-

bommar 

 1 st. ny anslutningsväg måste an-

läggas, pga. slopning av korsning 

De plankorsningarna som ingår i etapp 2 

presenteras i kartor i bilaga 3. 

 
 
 
 
 

Trespårsstationer 

Antalet trespårsstationer bör utökas så att 

en tredjedel av stationerna får denna 

egenskap. I första hand bör då väljas de 

stationer som i framtiden regelbundet har 

persontågsmöten, förutsatt att detta med 

rimlig säkerhet kan förutses.  Eftersom det 

inte utretts vilka stationer som bör utrus-

tas med tre spår, om det är nya eller be-

fintliga stationer, så har detta inte tagits 

med i kalkylen för etapp 2. 
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8.3 Övriga åtgärder 

8.3.1 Signalställverk 

Åtgärder som samtidig infart och nya mö-

tesstationerna innebär att befintliga sig-

nalställverket måste bytas ut helt och hål-

let eller minskas i sin nuvarande utbred-

ning. Olika alternativ till en sådan åtgärd 

är följande: 

1. Hela signalställverket, centralenhet som 

utdelssystem byts ut på sträckan Borlänge-

Mora. Det kan antingen bytas ut till modell 

95, enligt beslut35 alternativt till modell 59. 

2. Centralenhetens förreglingsdatorer i da-

gens ställverk 85 byts ut mot förreglings-

datorer av modell 95. Befintligt utdelssys-

tem anpassas till nya förreglingsdatorerna 

med hjälp av protokollomvandlare. De nya 

stationerna och de ombyggda för samtidig 

infart byggs med nya utdelssystemet 

OCS950 i signalställverket modell 95. Det-

ta alternativ medger inga förändringar på 

befintliga stationer 

3. Befintliga signalställverket minskas i sin 

utbredning. Mötesstationen Repbäcken 

och den föreslagna nya stationen söder om 

Djurås placeras i ett nytt signalställverk. 

Det medger även förändringar signaltek-

niskt som kan ge ökad kapacitet på sträck-

an Repbäcken – Borlänge. I den norra de-

len med ny mötesstation mellan Garsås – 

Rättvik och Mora, kan även Garsås ingå i 

ett nytt signalställverk. Väljs signalställ-

verk modell 95 kan förutom dessa även 

Mora ingå i samma signalställverk. De fri-

gjorda utdelskomponenterna från Rep-

bäcken och Garsås kan återanvändas vid 

anordnande av samtidig infart på mellan-

liggande stationer. 

Kostnad för signalställverket 

Enligt beslut36 så ska nuvarande signal-

ställverk modell 85 ersättas med 95:an. 

                                                             
35 Utdelssystem, Ställverk 85 och 95. Ärendenummer 
F08-5741/SI10 
36 PM. Viktig information ang. LTB av utdelssystem 
JZU840. Ärendenummer TRV 2010/56548 

I nuläge styr signalställverket 183 fysiska 

objekt (utdelar). Utvidgning med tre nya 

mötesstationer, ombyggnationer för sam-

tidighet och ERTMS - gränssnitt i Rep-

bäcken mot Västerdalsbanan ger ytterliga-

re ca 70 utdelar. De så kallade logiska 

objekten i själva signalställverket motsva-

rar i stort de fysiska objekten men det 

finns några extra ”fiktiva” objekt för att få 

önskade trafikfunktioner. Ett påslag om 10 

% ger ett riktvärde på antalet logiska ob-

jekt. Antalet logiska objekt sätter priset på 

signalställverket 

 

Tabell 2 Antal objekt för signalställverket 

Fysiska objekt idag 183 st. 

Tillkommande fysiska objekt 70 st. 

Totalt fysiska objekt 253 st. 

Totalt logiska objekt 278 st. 

 

Tabell 3 Kostnader för nytt ställverk (enbart 
anläggningskostnader) 

Signalställverk mod 95 med ca 
280 logiska objekt ligger i pris 
på ca 

17 mkr 

Utdelar, ca 250 st., a 100000 kr 
ger 

25 mkr 

Signaler för samtidighet och på 
de nya stationerna, växeldriv, 
kablar 

10 mkr 

Totalt 52 
mkr 

 

8.3.2 Utanför avgränsningen 

Hastigheten kan höjas inom stationsom-

rådet för Mora från idag 60 km/h till 70 

km/h. Detta utan att åtgärder för spåret 

behöver göras.  

Vid en eventuell höjning från 60 km/h till 

80 km/h krävs det däremot mindre kurv-

rätningar och eventuell flytt av plattfor-

mar. Dessa hastighetshöjningar har en-

dast utretts gällande den spårtekniska 

delen. Utredningar har inte gjorts gällande 

hastighetshöjningarnas konsekvenser för 

plankorsningar samt bullernivåer. 
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8.4 Långsiktiga åtgärdsetapper 

Kurvrätningar och linjejusteringar 

I en ytterligare etapp föreslås fler kurvrät-

ningar för att nå upp till högre hastigheter. 

Vid dessa kurvrätningar kommer flytten 

av spåren inte bli större än i etapp 2. Men 

de kommer att bli betydligt fler eftersom 

man behöver göra ingrepp i ett större an-

tal kurvor för att uppnå önskat resultat. På 

längre sikt bör då hastigheten höjas mel-

lan Borlänge och Repbäcken, dock kan 

man då endast höja hastigheterna för per-

sontåg eftersom spårområdet på sträckan 

är mycket tätbyggt och begränsningar för 

buller finns. För att höja hastigheten för 

persontrafiken måste kurvrätningar göras 

på sträckan. Möjligheten finns då att höja 

hastigheten för persontåg ungefär 20 

km/h. 

 På sträckan Garsås – Mora bör hastighe-

ten höjas till STH 180 vid km 154+020 – 

168+466. Då kan tågen köras i 180 km/h 

på hela sträckan Garsås – Mora. 

Plankorsningar 

Åtgärder på lång sikt baseras på de nedan 

angivna övergripande strategierna och 

prioriteras enligt föreslagen kategorise-

ring: 

Plankorsningar som idag är temporärt 

stängda (dvs. borttagna), tas bort ur sy-

stemet (BIS) genom en lantmäteriförrätt-

ning för upplösning av servitutet hos 

lantmäteriet.37 

Sträckor med dubbelspår eller STH > 140 

km/h bör systematiskt över tid befrias 

från plankorsningar och är STH > 160 

km/h bör plankorsningarna byggas bort så 

snart det är möjligt.38 

                                                             
37 Mornell Olle, 2010-10-22 
38 Förslag till strategi för Banverkets arbete med 
plankorsningar, Rapport 2006:2, 2006-09-19, Olle 
Mornell 

Om en plankorsning måste behållas och 

inte är försedd med bommar, ljus och 

signal bör den förses med det. 

Finns det flera plankorsningar på en kort 

sträcka bör möjligheten att minska antalet 

plankorsningar göras. 

Ingår en plankorsningen i ett huvudstråk 

för gång- och cykeltrafik, bör plankors-

ningen behållas om det inte finns ett bätt-

re alternativ i direkt anslutning som inte 

avsevärt försämrar den naturliga sträck-

ningen av gång- och cykeltrafiken. 

Om en plankorsning trafikeras av fordons-

trafik med höga trafikmängder bör det 

övervägas att bygga en planskild korsning. 

Om det finns planer på exploatering eller 

ombyggnad av aktuellt område, bör möj-

ligheten att bygga en planskild korsning 

göras i anslutning till det. 

Om en hastighetshöjning till STH 140 görs 

ända in till stationerna både i Mora och 

Borlänge, innebär det att två stycken 

plankorsningar (gångfållor med ljus- och 

ljudsignal) i Borlänge behöver åtgärdas. 

Kraftförsörjning 

Under år 2010 utfördes en rötskadebe-

siktning på kontaktledningsstolparna 

mellan Borlänge och Mora för att få en 

uppfattning om stolparnas skick. Eftersom 

många stolpar är gjorda av trä kan dessa 

vara av varierade kvalité och detta kan 

medföra att vissa stolpar är i behov av 

upprustning39. 

Rötskadebesiktningen av 1850 stycken 

befintliga trästolpar påvisade att 15-20 

stycken utav trästolparna behöver åtgär-

das40. 

Ett förslag på lång sikt är att även byta till 

ett nytt kontaktledningssystem och nya 

stolpar mellan Repbäcken och Mora med 

                                                             
39 Karlsson Tommy. 2010-07-06. 
40 Johansson Mats. 2010-09-22. 
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anledning av kapacitetsbristen i kontakt-

ledningssystemet. Samt ett nytt kontakt-

ledningssystem för hastighetshöjande 

åtgärder längs hela sträckan. 

8.5 Avfärdade alternativ 

Förlängning av 132 kV ledningen  

Ett alternativ för att hålla spänningen på 

en acceptabel nivå med en ökad trafik är 

att förlänga högspänningsledningen från 

Rättvik till Mora. Anledningen till att en 

förlängning av ledningen till Mora inte är 

något tänkbart alternativ är för att nyinve-

steringen i form av nya omformare i Mora 

gör att spänningsvariationerna inte bör bli 

något problem med en ökad trafik. Idén 

om en förlängning av 132 kV ledningen 

bör avfärdas41. 

 

 

                                                             
41 Eriksson Sven, 2010-08-10 
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9 Jämförande tidta-
bellanalys 

En tidtabellsanalys har genomförts där 

”dagens bana” har jämförts med en fram-

tida bana enligt etapp 2. En tidtabell för 

den framtida utökade trafiken har skapats 

för dels dagens bana och dels för en Etapp 

2-bana, d.v.s. den bana som ett genomfö-

rande av etapp 2 skulle resultera i. De 

tidtabeller som skapats baseras på dagens 

tidtabell (T10) samt den framtida trafiken 

som presenterades i kapitel 4 Framtida 

trafikeringsbehov. En utgångspunkt vid 

skapandet av tidtabellerna har varit en 

styv tidtabell för persontågen Borlänge - 

Mora, där de södergående tågen ska an-

komma till Borlänge ca 5 minuter före 

heltimme och de norrgående ska avgå från 

Borlänge minst ca 5 minuter efter heltim-

me. Noteras bör att en styv tidtabell blir 

väldigt styrande vad gäller möjliga tidta-

bellslägen för övrig trafik och därmed inte 

bara är av godo. Utifrån dessa förutsätt-

ningar har sedan de övriga tågens tidta-

beller skapats eller anpassats.  

Målet har varit att dels få en grov uppfatt-

ning om tidtabellernas störningskänslig-

het och dels att med parametrarna restid 

och skogstid illustrera de grundläggande 

skillnaderna mellan de tidtabellerna (och 

därmed de båda banorna).  

Tidtabellen för dagens bana är troligen 

mycket störningskänslig och orsakar långa 

mötestider för godstågen. Skogstiden blir 

totalt för alla 30 godståg mellan Borlänge 

och Mora drygt 6 h per dygn, se nedanstå-

ende figur. Restiden för persontågen (Re-

gina) blir 1 h och 8 minuter för södergå-

ende och 1 h och 21 minuter för norrgåen-

de. De norrgående får då ta hela mö-

testiden. 

 Tidtabellen för Etapp2-banan är klart 

bättre än den för dagens bana. Skogstiden 

minskar med ca 1 h per dygn till totalt 

drygt 5 h per dygn. Restiden för persontå-

gen (Regina) blir 1 h och 7 minuter för 

södergående och 1 h och 12 minuter för 

norrgående. Det vill säga en minskad res-

tid för norrgående med ungefär 9 minuter 

främst på grund av de nya mötesstatio-

nerna. För övriga tåg är det inte någon 

större skillnad mellan tidtabellerna.  

Troligen är även tidtabellen för banan, 

efter genomförda åtgärder i etapp 2, fort-

farande störningskänslig. Dock i betydlig 

mindre utsträckning än den för dagens 

bana. För att med bestämdhet uttala sig 

om störningskänsligheten måste dock 

först en trafiksimulering göras.   

 

Figur 11 Skogstider för godståg mellan Bor-
länge och Mora med dagens bana och den 
framtida banan med åtgärder i etapp 2 

 

Figur 12 Skogstider per tåg för persontåg mel-
lan Borlänge och Mora med dagens bana och 
den framtida banan med åtgärder i etapp 2 
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Figur 13 Restider för persontåg mellan Bor-
länge och Mora med dagens bana och den 
framtida banan med åtgärder i etapp 2  

När den jämförande tidtabellanalysen 

genomfördes fanns endast två alternativ 

mellan Rättvik och Garsås (alternativ 2 

och 3). Ingen av dessa stationsplaceringar 

är optimal eftersom de inte ligger på mit-

ten av sträckan utan för nära Garsås. På 

grund av detta togs ytterligare ett alterna-

tiv fram som ligger närmare Rättvik (al-

ternativ 1). Dock har ingen tidtabell an-

passats för detta stationsläge. Om inte 

heller denna placering är optimal bör man 

eventuellt överväga att bygga två stationer 

på delsträckan. 

9.1 Kapacitet 

Föreslagna åtgärder per etapp har gjorts 

gångtidsberäkningar på för att undersöka 

om åtgärderna når upp till uppsatta pro-

jektmål. 

9.1.1 Etapp 1 

De hastighetshöjande åtgärderna enligt 

etapp 1 ger en praktisk restid med ett Re-

gina-tåg på minst 01:06 (hh:mm) Då är 

ingen eventuell mötestid inräknad. Se 

nedanstående figur.  

Åtminstone tre nya stationer krävs för att 

minska mötestiderna till en rimlig nivå. 

De ger också en större flexibilitet i tidta-

bellsläggningen. 

Övriga åtgärder, d.v.s. införande av mel-

lanblocksignaler på alla stationssträckor i 

kombination med införande av samtidig 

infart för korta tåg för alla stationer, ger i 

kombination med ett utökat antal mötes-

stationer ett betydligt mindre störnings-

känsligt system än vad vi har i dagsläget.  

Figur 14 Restiden och hastigheten längs sträckan Borlänge ï Mora med hastighetsökning som 
föreslås i etapp 1 

Etapp 1 

Restid för Regina (X50) tåg mellan Borlänge och Mora: 

Teoretisk restid: 1h 1 min 

Lägsta praktiska restid: 1h 6 min 
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Etapp 2 

De tillkommande åtgärderna enligt etapp 

2 ger en praktisk restid med ett Regina-tåg 

på minst 01:05 (hh:mm). Se nedan ståen-

de figur.  

 

Figur 15 Restiden och hastigheten längs sträckan Borlänge ï Mora med hastighetsökning som 
föreslås i etapp 2 

 

 

Etapp 2 

Restid för Regina (X50) tåg mellan Borlänge och Mora: 

Teoretisk restid: 1h 

Lägsta praktiska restid: 1h 5 min 
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10 Vad krävs för att 
komma ner till en 
timmes restid? 

De fyra fallen av gångtidssimuleringar 

nedan får ses som ”något orealistiska”. 

Syftet med att ta fram restider för orealis-

tiska fall av hastighetshöjningar på banan 

är dels för att få en uppfattning om vilka 

teoretiskt möjliga restider som kan erhål-

las, dels att se vilka hastighetshöjningar 

som är nödvändiga om målet med en 

timmes restid mellan Borlänge och Mora 

ska uppfyllas. 

Målet med en timmes restid uppnås om 

hastigheten höjs hela vägen till delvis 140 

km/h, delvis 160 km/h från infartssignal i 

Borlänge till infartssignal i Mora eller om 

hastigheten höjs till 140 km/h från sta-

tionsmitt i Borlänge till stationsmitt i 

Mora. Genom att höja hastigheten till 140 

km/h mellan infartssignalerna till sta-

tionsmitten tjänas ungefär två minuter 

jämfört med om hastigheten förblir som 

idag.  

Restid - höjning till 140 km/h mellan in-
fartssignalerna i Borlänge och Mora     

Hastigheten höjs till 140 km/h hela vägen 

mellan infartssignal 103 i Borlänge och 

infartssignal 2/2 i Mora. Hastigheten från 

infartssignal i Borlänge till stationsmitt i 

Borlänge förblir som idag. Hastigheten 

förblir densamma som idag också från 

infartssignal i Mora till stationsmitt i 

Mora. 

Figur 16 visar hastighetsgrafen för pendel-

tåg för fallet då hastigheten höjs till 140 

km/h mellan infartssignalerna i Borlänge 

och i Mora. Den teoretiska restiden blir 

00:56:39 timmar. Den praktiska restiden 

blir minimum 01:01:39 timmar.     

 

 

 

 

Figur 16 Hastighetsgraf då hastigheten höjs till 140 km/h från infartssignal i Borlänge till infartssig-
nal i Mora 
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Restid - höjning till 140 km/h mellan sta-
tionsmitten i Borlänge och Mora      

Som tidigare konstaterats sträcker sig 

utredningsområdet mellan infartssignal i 

Borlänge och infartssignal i Mora. I det 

här fallet har det gjorts en ”avstickare” 

från utredningsområdet i och med att 

hastigheten höjts till 140 km/h från Bor-

länge stationsmitt till Mora stationsmitt.  

 

Figur 17 visar hastighetsgrafen för pendel-

tåg för fallet då hastigheten höjs till 140 

km/h mellan stationsmitt i Borlänge och i 

Mora. Den teoretiska restiden blir 

00:54:20 timmar. Den praktiska restiden 

blir minimum 00:59:20 timmar.     

 

 

 

Restid ɀ höjning till delvis 140 km/h, del-
vis 160 km/h mellan infartssignalerna i 
Borlänge och Mora 

Hastigheten höjs till delvis 140 km/h, 

delvis 160 km/h från infartssignal i Bor-

länge till infartssignal i Mora. De del-

sträckorna där hastigheten höjts till 160 

km/h är från ca 2 km väster om Sifferbo 

till Djurås och från Stumnäs till Mora42.  

                                                             
42 KM 77+045 – KM 84+700 (cirka 7,6 kilometer) 
och KM 154+600 – KM 179+640 (cirka 25 kilometer) 

 

 

Figur 18 visar hastighetsgrafen för pendel-

tåg då hastigheten höjs delvis till 140 

km/h, delvis till 160 km/h, mellan infarts-

signalerna i Borlänge och Mora. Den teo-

retiska restiden blir 00:55:06 timmar. 

Den praktiska restiden blir minimum 

01:00:00 timmar.  

 

Figur 17 Hastighetsgraf då hastigheten höjs till 140 km/h från stationsmitt i Borlänge till stationsmitt i 
Mora 
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Figur 18 Hastighetsgraf då hastigheten höjs delvis till 140 km/h, delvis till 160 km/h från infartssig-
nal i Borlänge till infartssignal i Mora 

 

 
Figur 19 Hastighetsgraf då hastigheten höjs delvis till 140 km/h, delvis till 160 km/h, delvis till 180 
km/h från infartssignal i Borlänge till infartssignal i Mora 

Restid - höjning till delvis 140 km/h, del-
vis 160 km/h, delvis 180 km/h mellan 
infartssignalerna i Borlänge och Mora 

Hastigheten höjs till delvis 140 km/h, 

delvis 160 km/h, delvis 180 km/h från 

infartssignal 103 i Borlänge till infartssig-

nal 2/2 i Mora. Delsträckan där hastighe-

ten höjts till 180 km/h är mellan Stum-

snäs och Mora.43  

                                                             
43 KM 154+600 – KM 179+640. 

 

 

Figur 19 visar hastighetsgrafen för pendel-

tåg då hastigheten höjs till delvis 140 

km/h, delvis 160 km/h, delvis 180 km/h 

mellan infartssignalerna i Borlänge och 

Mora. Den teoretiska restiden blir 

00:54:20 timmar. Den praktiska restiden 

blir minimum 00:59:30 timmar. 
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11 Kostnader 
En kalkyl har tagits fram för de åtgärder 

som föreslås i idéstudien. Kalkylerna in-

nehåller uppskattade anläggningskostna-

der med ett bedömt påslag för övergri-

pande projektkostnader på 30% , samt 

generella osäkerheter/projektbuffert med 

20% påslag. Kalkylen omfattar enbart 

plankorsningsåtgärder samt åtgärder i 

spår-, signal- och elanläggningar, och 

redovisar alltså inte de totala kostnaderna 

för till exempel mötesstationerna.  

Geotekniska åtgärder, markarbeten, platt-

formsåtgärder, eventuella broåtgärder, 

liksom tele- och informationsanläggningar 

ingår inte i kalkylen.  

I sammanställningen nedan visas kostna-

der (prisnivå november 2010) per teknik-

område och etapp.  

 
Etapp 1 
 Spåråtgärder 6 Mkr 

 Elanläggning   6 Mkr 
 Plankorsningar  38 Mkr 

 Trafikstyrning  244Mkr 
 
Etapp 2 

 Spåråtgärder  3 Mkr 
 Elanläggning  63 Mkr 

 Plankorsningar  74 Mkr 

 Trafikstyrning  278 Mkr 

 Mötesstationer   100 Mkr 
 

Ställverksbytet har plockats ut ur kalkylen, 

då denna kostnad bedöms rimlig att förde-

la mellan detta och angränsande projekt. 

Ställverksbytet bedöms kosta ca 50 Mkr, 

se även kapitel 8.3.  

 

Några jämförande kostnader 

För att ge en uppfattning om kostnadsni-

våer för den typ av åtgärder som föreslås i 

rapporten, ges här nedan några jämföran-

de nyckeltal. Nyckeltalen är erfarenhets-

värden från genomförda projekt. Samma 

påslag för osäkerheter och övergripande 

projektkostnader har gjorts som för kost-

naderna längs banan Borlänge-Mora. 

(prisnivå november 2010): 

Tabell 4  

Åtgärd 
 

Ungefärlig 
kostnadsnivå 
(Mkr) 

Tvåspårsstation (1200m) 50-110* 

Trespårsstation (1200m) 70-130* 

Nytt ställverk modell 59 80-150** 

Samtida infart (befintlig station) 20-50* 

Vägskydd med helbom 2,5-5*** 

Vägskydd med halvbom 1,5-2,8***  

Vägskydd med ljud- och ljus 0,9-1,9*** 
Byte kontaktledning inklusive 
stolpar 3,6 - 4,4  per km 

Mellanblock 40-55  

 

*inkl. byggnation, transporter, mellanlagring, samt 
materiel markanläggning och BEST 

**inre och yttre objekt, samt ibruktagandebesiktning 

***nybyggnation, transporter, mellanlagring, samt 

materiel till komplett vägskyddsanläggning 
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12 Slutsatser 
De slutsatser som kan dras efter idéstudi-

ens genomförande är att man med relativt 

små kostnader, enligt etapp1 kan åstad-

komma gynnsamma hastighetshöjningar.  

De plankorsningsåtgärder som föreslås i 

kombination med enklare kurvjusteringar 

åstadkommer ett antal sammanhängande 

hastighetshöjningar och bör kunna 

genomföras på kort sikt utan att beröras 

av planeringsprocessen för byggande av 

järnväg. 

Att införa nya blocksignaler är också en 

åtgärd av relativt enkel art som med fördel 

görs i ett tidigt skede. 

Något som bör prioriteras i planeringen är 

ett utbyte av signalställverket. Detta är en 

större enskild kostnad, men en förutsätt-

ning för fortsatt utbyggnad av samtidighe-

ter och av nya mötesstationer.   

 Införande av samtida infart på befintliga 

stationer föreslås genomföras i etapp 1, 

dock är det avgörande att ett ställverksby-

te är genomfört.  Man måste också upp-

märksamma de följder som införande av 

samtidighet ger på vissa av stationerna, 

såsom plattformsflytt eller bangårdsför-

längning.  

 

Samtida infart på befintliga stationer är 

speciellt angeläget att införa på Repbäck-

en, då denna station är en grenstation mot 

Västerdalsbanan och också har den största 

trafikbelastningen redan i dag. 

Vidare finns åtgärder innanför infartssig-

nalerna i Borlänge och Mora, som inte 

utretts i denna idéstudie, men som kan ge 

ytterligare bidrag till att nå upp till pro-

jektmålen. Vad gäller infarten till Bor-

länge, så återfinns förslag på kapacitetshö-

jande åtgärder i den idéstudie som tagits 

fram för kapacitetsförstärkning Borlänge-

Repbäcken ( mars 2010).  

Om de låga hastigheter som gäller för 

infarten mot Borlänge och Mora beror på 

bullerstörningar, skulle en översyn av 

hastigheterna för Reginatåg kunna ge en 

minskning av restiden för denna typ av 

tåg. 

För vidare studier av åtgärder på infarten 

mot Mora, finns samband och kopplingar 

till de åtgärder som föreslås för utveck-

lingen av Mora bangård i idéstudie Mora, 

en funktions- och trafikanalys (april 

2010).     

Åtgärder som kräver en längre plane-

ringsprocess enligt lagen om byggande av 

järnväg, exempelvis nya mötesstationer 

eller utbyggnad av befintliga stationer till 

trespårsstationer drivs vidare i ett förstu-

dieskede. Om förstudien detaljeras så att 

den utvisar vilka av de föreslagna sta-

tionsplaceringarna som bör väljas, kan 

processen gå vidare direkt med järnvägs-

plan. 

De etapper som föreslås i idéstudien ger 

en anvisning om vad de billigaste åtgär-

derna består av, men kan naturligtvis bry-

tas ner och ”paketeras om” i annan ord-

ningsföljd.  

 

 

 

  



42 
 

13 Fortsatt arbete  
I och med att arbetet med idéstudien har 

innefattat enbart spår-, el-, signal- och 

plankorsningsåtgärder, och genomförts på 

en översiktlig nivå så finns det kunskaps-

luckor som behöver fyllas i kommande 

planeringsskeden. Nedan ges en samman-

fattning av vad som behöver utredas vida-

re och fördjupas i kommande skeden. 

 

Kapacitetsanalysen visar att antalet tre-

spårsstationer bör utökas så att en tredje-

del av stationerna får denna egenskap. 

Denna utredning har inte tagit ställning 

till vilka befintliga eller nya mötesstatio-

ner som ska förses med ett spår till så att 

de blir trespårsstationer. Detta bör utre-

das i kommande skede. 

I och med att hastigheterna höjs på flera 

delsträckor, så förväntas bullernivåerna 

öka längs banan. En bullerutredning bör 

därför göras för banan. 

Signalställverket i Borlänge påverkas re-

dan vid genomförande av de åtgärder som 

föreslås i etapp 1. Därför bör man tidigt i 

det fortsatta arbetet ta itu med frågorna 

som berör ställverket och trafikstyrningen 

längs banan. 

För den fortsatta utredningen av fysiska 

åtgärder på banan bör hänsyn tas till an-

gränsande projekt, såsom pågående för-

studie för Väg 70, där säkerhetshöjande 

åtgärder via mötesseparering för sträckan 

Borlänge - Djurås utreds. Inga konflikter 

har identifierats mellan denna déstudies 

och vägförstudiens förslag. 
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14 Begreppsförklaring 
 

 

 

Begrepp Förklaring 
BT-system Booster Transformer system(sugtransformatorer). En sugtrans-

formator är en vanlig transformator med en primär- och sekun-
därlindning. Sugtransformatorerna placeras ut ungefär var 5:e 
km utmed spåret. Strömmen genom primärlindningen kommer 
att alstra en elektromotorisk kraft (EMK) i sekundärlindningen. 
Denna EMK kommer att "suga" till sig ström från återledningen 
vilket gör att mindre ström vagabonderar genom marken 
 

Förlängning av över-
gångskurva 

Övergångskurvans syfte är att ge en mjuk övergång mellan rak-

linje och kurva för att öka komforten för passagerarna. När has-

tigheten höjs kan det då bli aktuellt att förlänga övergångskur-

vorna för man ska kunna uppfylla gällande normer. 

Kurvrätning Större förändringar av linjedragningen som innebär förflytt-
ningar i sidled av hela bankroppen. 

Linjejustering Justering av spåret som endast innebär mindre förändringar och 
som inte innebär förflyttningar av hela bankroppen. 

Omformare/omriktare Ett aggregat som omvandlar växelström av en frekvens till växel-
ström av en annan frekvens. 

PYT Kontaktledningssystem med pinnisolator med 11 meter Y-lina 
och tillsatsrör  

Samtidig infart Ett signalsystem och skyddssträckor som möjliggör att två tåg 
samtigigt kan röra sig på en station trots korsande tågvägar och 
konfliktrisk. 

ST Kontaktledningssystem med stavisolator med tillsatsrör  

Transformator En elektroteknisk komponent som med hjälp av elektromagne-
tisk induktion omvandlar elektrisk energi mellan olika spän-
ningsnivåer. 
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