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Kommunstyrelsen

Trafikverket: Dalabanan, forstudie Uppsala-Sala och forstudie Sala-
Borlinge

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen f6reslas besluta

att avge yttrande till Trafikverket 1 enlighet med bilaga 1

Arendet
Trafikverket har 6versint forslagshandlingar avseende forstudie Uppsala - Sala (bilaga 2)och

forstudie Sala-Borlidnge (bilaga 3). (Arendenummer 2010/31005 och TRV 2010/50401).

I forstudien utreder Trafikverket mdjligheten att na foljande mal for trafikeringen pa
Dalabanan, striackan Uppsala-Sala

e kora strickan Uppsala-Sala pa 30 minuter

e kora strickan Sala-Borldnge pa en timme

e kora fler persontag

e Lkora fler och ldngre godstag

Pa strackan Uppsala-Sala ska forstudien ocksa utreda forutsittningar och konsekvenser av
alternativ som mojliggor framtida resandeutbyte i Vinge, Jarlasa och Vittinge.

Syftet med dtgérderna dr att forbéttra restider, minska storningskénslighet, 6ka flexibilitet och
sdkerhet samt att kunna uttka trafiken.
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Foredragning

I forutsdttningarna for forstudierna finns malséttningen, att resan Borldnge — Stockholm ska
klaras pa under tva timmar med nuvarande métesstruktur. Malsattningen omfattar dven att den
interregionala trafiken pa delstrdckan Sala — Uppsala ska kunna kompletteras med pendeltag
med en frekvens av ett tdg 1 timmen.

Utredarna har valt att ta fram tre olika alternativ pa de tva delstrdckorna. Samtliga alternativ
uppfyller de uppstillda malen, nagra bittre, nagra med sma marginaler. De olika alternativen
ar vil valda men kan dnda kombineras pa olika sitt for att na maluppfyllelse. I den fortsatta
hanteringen av forstudierna finns det anledning att vélja ut de atgdrder som sammantaget ger
bésta maluppfyllelse for Dalabanan.

Uppsala kommun har genom kommunledningskontoret tillsammans med de andra
kommunerna utmed banan, regionforbund, lénsstyrelser, lanstrafikbolag samt Dalabanans
intressenter ingétt i en referensgrupp dar Trafikverket I6pande informerat om arbetet med
forstudierna. Uppsala kommun har tillsammans med de andra parterna i lanet framfor allt
tryckt pé vikten av regiontrafik mellan Uppsala — Sala med fler stationer. I Uppsala kommun
har ett stationsldge 1 Vinge lyfts fram som mest angeldget, men dven stationsldgen i
Librobdck och Jérlasa. Kommunledningskontoret har dven ansett det viktigare med att fa till
ett tdgstopp 1 Vinge framfor en styv tidtabell samt att det i forsta hand beh6vs bra
bytesmdjligheter i Uppsala ner mot Arlanda-Stockholm och i andra hand 1 Sala, mot Visteras.

EFkonomiska konsekvenser

Inte aktuellt med foreliggande forslag till beslut.

Kommunledningskontoret

Asa Morén
Vice stadsdirektor
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Yttrande dver forstudier for Dalabanan, Uppsala-Sala och Sala-Borlinge

Uppsala kommun har fatt forslagshandlingar for yttrande avseende forstudie Uppsala - Sala
och forstudie Sala-Borldnge. (Arendenummer 2010/31005 och TRV 2010/50401).
Kommunstyrelsen vill hdirmed framfsra féljande:

Allméint

Jarmvégen har en starkt strukturerande paverkan pa samhéllsplanering och regional utveckling
i regionen. Resandet med tag 6kar och som f5ljd av detta gors ocksa allt ldngre dagliga resor
med kollektivtrafiken. Huvuddelen av dessa ér resor till och fran arbete.
Regionaltigssatsningar bidrar pa det sittet till att skapa en mer tillginglig och stabil
arbetsmarknad. Fler ménniskor far god tillgdnglighet till en storre arbets- och bostadsmarknad
genom snabba och sikra pendlingsméjligheter. Utvecklingen har ocksd visat att en uthallig
och pélitlig trafik som ger invanarna langsiktig tillgéng till en storre arbetsmarknad gor att
foretagen far ldttare att hitta arbetskraft.

Dalabanan bér darfor nyttjas sa effektivt som méjligt och kommunstyrelsen anser att det &r
mycket bra att dessa forstudier har tagits fram. Kommunstyrelsen anser dock att studien som
helhet i alltfér hog grad fokuserar pa det langviga resandet pa bekostnad av det
regionala/lokala dagliga resandet.

Regional pendeltagstrafik och station i Viinge

Tillvéxten i 6stra mellansverige och i synnerhet i Stockholm-Uppsalaregionen bir ses som en
nationell angeldgenhet. Att astadkomma tillréickliga utrymmen for bostads- och
verksamhetsldgen invid tagstationer dr en nyckelfraga for att denna tillvixt ska kunna fortsitta
i héllbar riktning. Uppsala kommun ser det dérfér som sirskilt angeldget att utveckla
pendeltagstrafik mellan Uppsala-Sala och med fler tdgstopp i orter lings banan.
Kommunstyrelsen anser att den fortsatta planeringen ska prioritera den regionala tagtrafiken
hogre én hitintills, inkluderande effektiva byten i Uppsala mot Arlanda och Stockholm.

Postadress: Uppsala kommun, Kommunledningskontoret, 753 75 Uppsala
Besoksadress: Stadshuset, Vaksalagatan 15 « Telefon: 018-727 00 00 (viixel) » Fax: 018-727 00 01
E-post: kommunledningskontoret@uppsala.se
www.uppsala.se



Uppsala ldns landsting planerar en start i december 2012 av regional tagtrafik mellan Uppsala
~ Sala. Detta dr en atgérd for forbittrad kollektivtrafik och ett led i arbetet for att na
kollektivtrafikens fordubblingsmal - ett mal som dven Uppsala kommun anslutit sig till.
Kommunstyrelsen anser dérfor att fortsatt planering méaste utgd frén flera ytterligare stopp
utmed stréckan inom en inte alltfor avldgsen framtid. Vinge bor ges hogsta prioritet for nytt
tagstopp. Det dr den stérsta orten utan tdgstopp ldngs banan och 4r utpekad som
utvecklingsort i kommunens 6versiktsplan frdn 2010. Oversiktsplanen anvisar utrymme for
uppemot 900 nya bostider inom en 20-arsperiod varefter ytterligare stationsnira delar kan
bebyggas. Ett annat utvecklingsomréde inom kommunen som redan 4r mycket folkrikt och
verksamhetstétt dr Nordvistra staden dir stationslédget i Librobick bér beaktas i planeringen
pé ldngre sikt. Aven Jirlasa dr en ort utmed banan som kan bli aktuellt for ett stationslige.

En styv tidtabell pé striackan Uppsala — Sala 4r viktig att strdva mot, men 4r till en bérjan inte
nédvindig for att fa igdng en fungerande pendeltagstrafik. Kommunstyrelsen anser att ett
tagstopp i Vénge &r viktigare. Tidsvinsten gentemot bilen 4r redan i dagsliget stor lings
strickan och dérfor dr det framforallt titare avgéngar och ytterligare stationsuppehall, inte
pressade restider, som bor prioriteras.

Mojligheterna till ett utvecklat pendeltagsuppligg mot Visteras, genomgaende eller med bra
byte i Sala dr ocksa intressant for kommunen.

Utredningsalternativ, delen Uppsala-Sala

Av de presenterade utredningsalternativen verkar utredningsalternativ 3 (UA3) vara det som
pé det bésta sittet kan uppfylla de olika aktdrernas 6nskemal. UA3 prioriterar utbyggnad av
langre strickor med hog hastighet samtidigt som nya métesstationer byggs pa strategiska
stdllen. UA 3 anges ocksd ge bist marginaler och ddrmed forutsittningar for en palitlig
tagtrafik och bor darfor kunna ses som forstahandsalternativet.

Ovrigt

Den samhillsekonomiska nyttan 4r ofta styrande for investeringsbeslut. Det ségs att de
framréiknade talen ska vara vigledande men de har i praktiken blivit starkt styrande.
Forstudien redogdr f6r de nyttor som ingér respektive inte ingér i de samhillsekonomiska
kalkylerna. Sarskilt for strickan Uppsala - Sala ger en framtida regionaltagstrafik nyttor som
inte fullt ut redovisas i kalkylerna. Kommunstyrelsen anser dérfor att det 4r mycket angeldget
med en tydligare redovisning.

For Kommunstyrelsen

Gunnar Hedberg

Ordforande Astrid Anker
Sekreterare
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SAMMANFATTNING

Sammanfattning

Bakgrund

Dalabanan stricker sig mellan Uppsala och Moravia
Sala, Avesta och Borlinge. Jirnvagen dr enkelsparig
och har forhallandevis lag standard. Den hogsta till-
latna hastigheten ir lagbl.a. pa grund av striickor med
snéva kurvor, Plankorsningarna dr manga och en del
har lag standard. Det Ar langt mellan stationerna och
det finns problem med tagférseningar.

Delstrickan Uppsala-Sala trafikeras huvudsakligen
av fjarrtag och regionaltag. Ett mindre antal godstag
trafikerar dven striickan. Métesstationerna pa del-
striackan har tillricklig kapacitet for dagens trafike-
ring. Avstanden emellan dem ir linga och ojimna.

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

Det finns 6nskemal om fler stationer med resandeut-
byten for de regionala tagen lings strickan Uppsala-
Sala. Onskemalen kommer frin kommunerna Sala,
Uppsalaoch 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 utg6r underlag fér denna forstudie och férstu-
dien for strickan Sala-Borldnge som tas fram paral-
lellt med denna férstudie.

Mal

Andamal

Attutveckla strickan Uppsala -~ Sala - Borliange, inne-
bér att kunna erbjuda en framtida tagtrafik med god
kvalitet, som upplevs attraktiv for bide resenirer och
godstransportérer, samt fler och snabbare forbindel-
ser mellan orter utmed banan, inklusive Falun och
Stockholm/Arlanda.

Gemensamma projektmal

De gemensamma projektmalen f6r de bada férstudi-

ernaér:

+ attuppnaenrestid pa hogst tva timmar for langviga
persontag mellan Stockholm-Borlinge med uppe-
hall for resandeutbyte i Siter, Hedemora, Avesta/
Krylbo, Sala, Uppsala och Arlanda,

e attklaratimmestrafik i varje riktning for langviga
persontag Stockholm-Borlange,

 attklara 6kad godstrafik.

Forstudiernaska utreda hur jirnvigssystemet pa
bista siitt kan utformas for att na malen. Forstudien
ska studera atgéirder som kan ge férbittrad restid,
minskad storningskénslighet, 6kad flexibilitet och
sikerhet samt méjlighet att utoka trafiken.

Projektmal fér striickan Uppsala-Sala

Projektmélen for delstricka Uppsala-Sala ér att:

+ uppnarestid pa mindre 4n 30 minuter for langviga
persontag fran avgang Uppsala till avgang Sala (gal-
ler &ven omvint) utan mellanliggande uppehall for
resandeutbyte,

¢ uppnarestid pa mindre 4n 42 minuter fér regional-
tag med uppehall i minst Heby och Morgongéava,

FORSLAGSHANDLING 2011-02-01

» mojliggora timmestrafik for regionaltig,
» mojliggora trafikering av strickan med 8 godstag
per dygn.

Pastrickan Uppsala~Sala ska forstudien ocksa utreda
forutsittningar och konsekvenser av alternativsom
mojliggdr framtida resandeutbyte i Jarldsa, Vittinge,
Librobick och Vinge.

Utredningsalternativ

Varje utredningsalternativ (UA) bestér av flera del-
omraden. Varje delomrade innehéaller en rad fysiska
atgirder. De fysiska atgirdernabestar av tva katego-
rier: kapacitetshéjande och hastighetshéjande. Kapa-
citetshdjande atgirder ger en robustare och flexiblare
anlidggning. Hastighetshojande atgirder kan minska
restiden. Tillsammans mojliggor de ocksa en 6kning
av antalet tag pabanan. I effektbeskrivningen jaimférs
utredningsalternativen med nollalternativet.

Utredningsalternativ 1, 2 och 3 innehéller samma
kapacitetshdjande atgarder: métesstationer i Klista,
Aland, Vittinge och Heby. De hastighetshéjande atgir-
dernavarierar i utredningsalternativen.

For att uppna en restid pd mindre dn 30 minuter fér
fidrrtag 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 fiirre
antal atgirder. Analysen resulterade i tre reducerade
utredningsalternativ som presenteras efter UA 1-3. De
reducerade utredningsalternativen jamfors i effektbe-
skrivningen med utredningsalternativen.

Forstudie Dalabanan, delstracks Uppsala-Sala 5B
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Nollalternativ

Under 2010 och 2011 utférs atgirder pa Dalabanan inom ramen for ett annat
projekt. Dessa atgiirder dr avgriinsade 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 striackning eller att ligga ut ytterligare spar
ingdr 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 atgiirder Kapacitetshdjande atgérder

11-8sterom Vinge  Sido

1.2 - Aland Ny métesstation

1.3 Gsterom Jarldsa

1.4 - Vittinge Sidofdrskjutning av spar Ny mdtesstation

15-Heby

1.6 - Kdrrbéick Sidoférskjutning av spar -
Tabell1 Sammanfattning atgarder UAT.
Utredningsalternativ 2

Utredningsalternativ 2 har atgdrder som till stor del gérs utanfor befintligt spar-
omrade. Alternativet har fem delomraden. Se tabell 2 och figur 6.16.

UAZ Hastighetshdjande atgirder Kapacitetshéjande atgédrder
21Khsta . e .
2.2 - Aland - Ny métesstation

2.3 vasterom Vittinge -

2.4 - mellan Morgon- Kurvratning Ombyggnad av station i Heby for

gdva och Heby Linjeomdragning av spar att klara tagmoten

25+ ot

Tabell 2 Sammanfattning atgarder UAZ,
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Utredningsalternativ 3

Utredningsalternativ 3 (UA3) dr en kombination av UAl och UA2. UA3 haren
lingre ssmmanhingande stricka med atgirder som méjliggor hégre hastighet.
Utredningsalternativ 3 har fyra delomraden. Se tabell 3 och figur 6.22

UA3 Hastighetshdj

Linjeomdragning av spar Ny métesstation
Flytt eller fériangning av
mbtesstation i Vange &sterut

3.2 - vaster om Viinge

3.4 - Heby (som 1.5) - Haliplats byggs ut tili station
med bade resandeutbyte och
tagmote

Tabell 3 Sammanfattning atgarder UA3.

Reducerat utredningsalternativ 1

Reducerat utredningsalternativ 1 r som UA1, fast med tva firre kapacitetshéjande
atgirder. Det ir 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 hastighetshéjande dtgird mindre. Det dr de nya motesstationerna

i Aland och Klista samt den hastighetshjande atgiirden mellan Morgongiva och
Heby som inte ingér. Se figur 6.26.

Reducerat utredningsalternativ 3

Reducerat utredningsalternativ 3 4r som UA3, fast med tva firre kapacitetshéjande
atgirder och en hastighetshéjande atgird mindre. Det dr de nya métesstationerna

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

Effekter pa resande, transporter och regional
utveckling

Iden prognos f6r ar 2020 som anvinds i den samhills-
ekonomiska kalkylen forvintas resandet ha okat till
1,59 miljoner. Okningen beror fraimst pi ekonomisk
tillvixt och pa att antalet tig har utokats. De atgirder
som studeras i denna forstudie ger en tidsvinst pa
2,6-3,6 minuter per tag, Detta forvintas géra att re-
sandet 6kar med ca+0,7 %, vilket ger +11 000 resor/ar.
Merparten av dessa nya resenérer bér varalangviga
reseniirer som reser mellan Borlinge och Uppsala/
Stockholm.

Utbver den resande6kning som kommer av kortare
restid bor det finnas en potential till 6kat resande pa
grund av bittre punktlighet. Denna har dock inte kun-
nat beriknas. Detsamma giller att de dtgiirder som nu
utreds ger mojlighet till styv tidtabell dar avgang sker
vid samma minuttal varje timme. Detta gor det lattare
for resenidiren att halla koll pa tidtabellerna.

En atgird, ifall den dr tillridckligt stor, kan gora att
minniskor och féretag flyttar in eller ut ur en regio-
nen eller att verksamheter viixer/krymper. Sadant
beaktas som regel inte i samhillsekonomiska kalky-
ler. I detta fall dr dock forbattringen sa pass liten att
effekter av den typen inte kan forviintas. De atgiirder
som studeras pa hela strickan Borlange-Uppsala ger
betydligt storre tidsvinster, men inte heller dessa ir
sa stora att nya trafikfunktioner kan sigas tillkomma.
Téagresandet blir attraktivare, men skillnaden dr inte
dramatisk.

Trafikeringseffekter

Allatre utredningsalternativ klarar de uppstillda kra-
ven att trafikera strackan Uppsala-Sala pa 30 minuter
avgang till avgang.

De kapacitetshojande atgirderna som ar foreslagna
irlikaide tre utredningsalternativen. Det ir de fyra
nya motesstationerna som medfor att robustheten och
flexibiliteten 6kar pa strickan.

Utredningsalternativ 1 med fyra hastighetshéjande at-
girder som ér utspridda langs striickan medfor att det
ar svart att fa ut full effekt av dessa. Detta eftersom
strickorna ér for korta for att man ska kunna utnyttja
topphastigheten 200 km/tim. Utredningsalternativ 2
och utredningsalternativ 3 har var sitt sammanhing-
ande hastighetshéjande omrade. Det medfor att man
far ut mer effekt ur atgiarderna eftersom det gar att
hallaen hogre hastighet under en lingre striacka.

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

For samtliga reducerade utredningsalternativ férsim-
ras flexibiliteten och robustheten pga. firre moétes-
stationer. I reducerade UA2 ochreducerade UA3
forsamras flexibiliteten och robustheten dven pga.
borttagandet av vissa hastighetshojande atgirder.

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

UA1 har frimst férindringar inom eller intill befint-
ligt sparomrade. Det gor att UAL har en relativt sett
begrinsad paverkan pa en rad miljaspekter som
exempelvis landskapsbild, kulturmilj6, naturmiljo,
friluftsliv, barridrer samt risk och sidkerhet.

FORSLAGSHANDLING 2011-02-01

UA2 omfattar linjeomdragningar ster och vister om
Heby som skapar helt nyabarrifirer men ocksa risk for
skada pa naturreservatet Bruskebo.

UA 3 medfor att nya kraftfullabarridrer skapas vister
om Vinge som leder till intrang och stora barridref-
fekter i en kiinslig natur- och kulturmiljs.

De reducerade utredningsalternativen paverkar
miljon positivt pa de platser dir atgirder plockas bort
jaimfort med utredningsalternativen.

Ekonomi

I detta kapitel behandlas anlaggningskostnad och
samhillsekonomi for striackan Uppsala-Sala.

Anliggningskostnad

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

Anlaggningskostnaderna fér UA1-3 strickan Uppsala-
Sala framgir av tabell 4.

Alternativ Anldggningskostnad

(miljoner kronor)

830

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

Samhallsekonomisk analys

I en samhillsekonomisk kalkyl ingar alla effekter som
kan identifieras, kvantifieras och virderas. Dessa vigs
samman till ett lonsamhetsmatt som kallas f6r net-
tonuvirdeskvot.

Férstudie Dalabanan, delstracka Uppsala-Sala 7
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I tabell 5 framgar kalkylforutsittningarna. Féljande
effekter har kunnat mitas och virderas i den sam-
hillsekonomiska kalkylen:

» Hogre hastigheter for persontagen
¢ Firre tigmoten vid stationer utan resandeutbyte
+ Okad tidtabellsmarginal motverkar férseningar

 Okade kostnader fér drift och underhall och rein-
vesteringar

Foljande effekter har kunnat identifieras men ingar

inte i den samhéllsekonomiska kalkylen:

» Styv tidtabell

« Fler métesstationer ger bittre punktlighet

» Plankorsningar

» Storning under byggtiden

'Byggtidf‘ ,
Prognosar
Skattefakto
2
Kalkylrinta 4% Trafiktillvaxt
efter 2020

Kalkylperiod 40 &r  Ekonomisk
Tabell 5 Kalkyiforutsattningar.

Nettonuvirdeskvoterna fér UA1-3 strickan Uppsala-
Sala framgar av tabell 6. Strickan Borlinge-Uppsala
har under férstudiearbetet delats upp i tvd delar. For
att na de efterstrivade persontrafikeffekterna be-
hovs dock atgirder hela vigen mellan Borlange och
Uppsala. I tabell 7 framgar stérsta och minsta mojliga
nettonuvirdeskvot for striickan Borlinge-Uppsala.

8 Forstudie Dalabanan, delstracka Uppsala-Sala

Alternativ Sambhillsanalys,

nettonuvirdeskvot

Utredningsalternativ 2 (UA2)

Tabell 6 Nettonuvérdeskvoter for utredningsalternativ 1-3 strickan
Uppsala-Sala.

Min

Tabell 7 Nettonuvadrdeskvot for strackan Borlange-Uppsala.

Reducerade utredningsalternativ Sala-Uppsala

De samhillsekonomiska berdkningarnai tabell 8 byg-
ger pa antagandet att utredningsalternativens funk-
tion och nyttor inte paverkas av att vissa funktioner
tagits bort. Detta innebér att i berikningar anvinds
samma nyttor som fér utredningsalternativen men
att kostnaderna for de reducerade utredningsalterna-
tiven anvinds. Nedan visas hur dessa kostnadssiank-
ningar paverkar den samhéllsekonomiskalonsamhe-
ten, mitt som nettonuviardeskvot (NNK).

Red.UA1

Red.UA2 Red.UA3

NNK i huvudanalysen -0,49 -0,58 -0,59

kostnader

Tabell 8 Samhallsekonomiska berakningar fér de reducerade utred-

ningsalternativen, strackan Uppsala-Sala.
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NNK med reducerade -0.3 -0.3 -0.4

Samhillsekonomisk nytta for utbyggnad Borlinge-
Uppsala

Strickan Borlinge-Uppsala har under forstudiearbe-
tet delats upp i tva delar. For att na de efterstrivade
persontrafikeffekternabehovs dock atgiirder hela
vigen mellan Borlinge och Uppsala.

Det finns tre utredningsalternativ fér var och en av de
bada foérstudierna. Siledes finns det nio alternativa
sitt att kombinera dtgirder mellan Borlange och Upp-
sala. Nir de billigaste respektive dyraste 16sningarna
kombineras till ett min- och ett maxalternativ erhalls
enlonsamhet i intervallet -0,2 till -0,4. Se tabell 9.

Min Max

1209

Nettonuvardeskvot -0,2 -0,4

Tabell 9 Nettonuvérdeskvoter fér bada forstudierna.

Resultatet indikerar att en utbyggnad inte ir [6nsam.

For de reducerade alternativen ligger nettonuvir-
deskvoternaiintervallet-0,2 till 0,4 ndr min- och ett
maxalternativen kombineras foér de bada forstudierna.

Samlad bedomning

Utredningsalternativ 1-3

UA1-3 uppfyller de uppstillda malen 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 stérningskinslig
tagtrafik.
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1 UA1L genomfors dtgérder nira eller i befintligt spar
pé enrad olika platser utmed strickan. Det gor att UA1
har en relativt begriinsad miljopaverkan och en varie-
rad hastighetsprofil. UA1 tar lingre tid att byggaoch
paverkar tagtrafiken, viigar och bebyggelse negativt
under byggtiden.

UA2 och UA3 har delomriden som ligger geografiskt
samlade och har darfér en jimnare hastighetsprofil,
UA2 och UA3 gor stérre markintrang in UA1 vilket
paverkar bl.a. landskapsbild, nirrekreation, buller,
kulturmiljo. UA2 och UA3 kan byggas utan storning
patrafikerat spar. Viss paverkan kan dock ske mot
intilliggande viagar och bebyggelse.

Anldggningskostnaden fér UA1 ir 680 miljoner kronor
(mnkr), UA2 830 mnkr och UA3 850 mnkr. Inget av
alternativen dr samhillsekonomiskt lénsamt och
nettonuviirdeskvoterna 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 nigot simre flexibi-
litet. Marginaltiderna dr mindre dn 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 nigot mindre paverkan under byggtiden
pa tagtrafik, vigar och bebyggelse.

De reducerade utredningsalternativen 2 och 3 har
kortare strickor med hastighetshéjande atgirder och
inte lika jamn hastighetsprofil som UA2 och UA3.

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

1 Bakgrund

1.1  Inledning

Denna forstudie 4r en av tvi forstudier som Trafikver-
ket tar fram for Dalabanan under 2009-2010 och om-
fattar strickan Uppsala-Sala. Den andra férstudien
behandlar strickan Sala-Borlange. Se figur 1.1.

Sedan 90-talet har en rad utredningar tagits fram for
Dalabananiolika sammanhang, med olikainriktning
och med olika bestillare,

Under 1990-talet genomforde Banverket vissa atgir-
der for bl.a. snabbtagsanpassning av banan. Framtids-
planen for perioden 2004-2015 var inte kommunerna
lings med banan néjda med. Man bildade darfor
intresseféreningen Dalabanans intressenter tillsam-
mans med linsstyrelser och regionala organ utmed
och inérheten av Dalabanan f6r att biittre kunnadriva
fragan om Dalabanans utveckling.

Med hjiillp av EU-bidrag har organisationen genom-
fort flera utredningar under perioden 2004-2007. De
brister i banan som patalas dr en allmént lag standard
vilket medfor 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 for denna forstudie och férstudien for
strickan Sala-Borldnge. Utifran idéstudierna beslu-
tade Banverket att ga vidare till forstudieskedet.

I november 2009 undertecknades ett genomforande-
avtal mellan davarande Banverket, kommuner kring
Dalabanan, Regionférbundet Uppsalalin, Region
Dalarnaoch linsstyrelsen i Vistmanland lin. Mal-
sittningen med avtalet var att investera i hastighets-
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och kapacitetshéjande atgirder om 810 mnkr fram till
2017. Avtalet kan komma att omforhandlas under 2011.
I den nationella transportplanen (for perioden 2010-
2021) som regeringen presenterat finns 100 mnkr
avsatta till Dalabanan. 1 berorda lansplaner 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  Bristeri dagens jirnvig

Dalabanan stricker sig mellan Uppsala och Mora via
Sala, Avesta och Borldnge. Jarnvigen ir enkelsparig
och har férhallandevis lag standard. Den hogsta till-
latna hastigheten ar lag bl.a. pa grund av strickor med
sniva kurvor. Plankorsningarna dr manga och en del
har lag standard.

Delstriackan Uppsala-Sala trafikeras huvudsakligen

av fjarrtag och regionaltag. Ett mindre antal godstag
trafikerar dven strackan. Motesstationerna pa del-
stricckan har tillricklig kapacitet for dagens trafikering
nien avstanden emellan dem dr langa och ojimna. Det
finns problem med tagforseningar.

Delstriackan Sala-Borlinge trafikeras av fjirrtag och en
stor mangd godstag. Métesstationerna ligger pa jimna
avstand, relativt langt ifrin varandra. Flera av dem har
lag standard pé signalsystemet.

Utbver standard pa banan m.m. finns 6nskemal om fler
stationer med resandeutbyten for de regionala tagen
lings striickan Uppsala-Sala. Onskemélen kommer
fran kommunerna Sala, Uppsala och Heby.

Dalabanan har med andra ord brister och behovet av
forbittringar och utveckling ar stort.
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1.2.2 Trafikering idag

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

For att Dalabanan ska bli attraktiv och klara den f6r-
vintade dkningen av godstrafiken sa 4r bedémningen
att restiden for persontrafiken maste kortas, avgang-
arna behéver bli fler samtidigt som banan klarar den
6kade godstrafiken.

Figur 1.1 Dalabanan stracker sigmellan Uppsala och Mora. Grént
streck visar delstrackan som behandlas i denna férstudie; Uppsala-
Sala. Blatt streck visar banans delstricka Sala-Borlange som utredsi
en annan férstudie.
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SAMMANFATTNING

Sammanfattning

Bakgrund och forutsattningar

Dalabanan stricker sig mellan Uppsala och Mora via
Sala, Avesta och Borldnge. Jirnvigen ir enkelsparig
och har férhallandevis 1ag standard. Den hogsta till-
latna hastigheten dr lag bl.a. pa grund av strickor med
sniva kurvor. Plankorsningarna ir manga och en del
har lag standard. Stationsavstanden ligger pa jimna
men relativt ldnga avstand ifran varandra. Fleraav
dem har lag standard pa signalsystemet. Delstriickan
Sala-Borldnge trafikeras av fjirrtdg och en stor méingd
godstag. Det finns problem med tagforseningar. Dala-
banan har med andra ord brister och det finns behov
av forbittring och utveckling av jarnviigen.

Sedan 90-talet har en rad utredningar tagits fram for
Dalabananiolika sammanhang, med olika inriktning
och med olika bestéllare. 2008 togs tre idéstudier
fram av Banverket. Utifran idéstudierna beslutade
Banverket att ga vidare till forstudieskedet. Idéstu-
dierna utgor underlag {ér denna forstudie och férstu-
dien for strackan Uppsala-Sala-, som tas fram paral-
lellt med denna forstudie.

Mal

Andamal

Attutveckla strackan Uppsala - Sala - Borlinge, inne-
bér att kunna erbjuda en framtida tagtrafik med god
kvalitet, som upplevs attraktiv for bade resenirer och
godstransportorer, samt fler och snabbare férbindel-

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

De gemensamma projektmalen for de bada forstudi-

ernadr:

» att uppna enrestid pa hogst tva timmar for langviga
persontag mellan Stockholm-Borlidnge med uppe-
hall for resandeutbyte i Siter, Hedemora, Avesta/
Krylbo, Sala, Uppsala och Arlanda,

« attklaratimmestrafik i varje riktning for langviga
persontag Stockholm-Borlinge,

e attklara 6kad godstrafik.

Forstudierna ska utreda hur jirnvigssystemet pa
basta sitt kan utformas for att nd malen. Foérstudien
ska studera atgiirder som kan ge forbattrad restid,
minskad storningskinslighet, 6kad flexibilitet och
sikerhet samt mojlighet att utoka trafiken.

Projektmal for strickan Sala-Borldnge
Projektmalen for delstriicka Sala-Borliange ar att:

» uppnérestid pa mindre dn 30 minuter {6r fjarrtag
(persontag) Sala-Hedemora med uppehall i Avesta/
Krylbo,

e uppna restid pa mindre dn 30 minuter for fjarrtag
(persontag) Hedemora - Borlinge med uppehall i
Sater,

» mojliggéra en 6kning med ca 40 % fler tagligen for
godstrafik jimfort med nivan i maj 2008.

Utredningsalternativ

Varje utredningsalternativ (UA) bestar av flera del-
omraden. Varje delomride innehaller en rad fysiska
atgirder. De fysiska atgiirderna bestar av tva katego-
rier: kapacitetshojande och hastighetshodjande. Kapa-
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citetshbjande dtgirder ger en robustare och flexiblare
anliggning. Hastighetshojande atgiirder minskar
restiden. Tillsammans méjliggor de ocksa en kning
av antalet tig pa banan. I effektbeskrivningen jaimfors
utredningsalternativen med nollalternativet.

Forstudien foreslar tre olika former av kapacitets-
hojande atgiirder. I samtliga utredningsalternativ
foreslas forlangning och signalteknisk uppgradering
av utvalda befintliga motesstationer. Férlingningarna
gor att motesstationerna ska klara ett 750 m langt
godstag, Dartill foreslis i samtliga utredningsalterna-
tivdven en utokning fran dagens tva spar till tre spar
pa métesstationerna Gustafs och Hedemora. T UA3
foreslas ett partiellt dubbelspar séder om Hedemora.

For att uppnd en restid pa mindre dn 30 minuter £6r
fjarrtag fran avgang Sala till avgdng Hedemora maste
gangtiden minskas med 3 minuter.

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.

Nollaiternativ

Under 2010 och 2011 utférs atgérder pa Dalabanan
inom ramen for ett annat projekt. Dessa atgirder ar
avgrinsade till insatser som kan genomfbras pa kort
sikt och kriver inte planering enligt Lagen om Byg-
gande av Jarnvig. Atgirder som innebir byggande av
nyaspar i ny strickning eller att ligga ut ytterligare
spar ingar inte utan atgirderna sker huvudsakligen
inom dagens sparomrade.
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Utredningsalternativ 1
Utredningsalternativ 1 haller sig inom eller intill befintligt spAromrade. Det bestar

av sex delomriden. Se tabell 1 och figur 6.4.

UA1
11- Broddbo L

1.2 - Rosshyttan

1.3 - Séder om
Hedemora

1.4 - Vikmans-
hyttan

1.5-Sater

1.6 - Mora by

Hastighetshdjande atgirder

Sidoférskjutning av spar

Kurvratningar o
Sidoforskjutning av spar.

Tabell1 Sammanstalining av atgarder i UAL

Utredningsalternativ 2
Utredningsalternativ 2 (UA2) innehéller ett forslag till linjeomdragning norr om
Sala. Ovriga atgirder hiller sig delvis inom eller intill befintligt sparomrade. Alter-
nativet har sex delomraden. Se tabell 2 och figur 6.11.

UA2

2.1- Vister om
Sala

2.2 - Snickarbo

2.3 Hedemora
stationsomrdde

2.4 - Vikmans-
hyttan (som 1.4)

2.5+ Séter
(som 1.5)

2.6 - Mora by
(som 1.6)

Hastighetshojande atgirder

Linjedmdragning

Tabell 2 Sammanstallning av atgarder i UA2.

. motesstation

 graderas. Motesstation i Hedemc

”spar

- Férlangning och uppgradermg;  befi
 motesstation

Motesstatmnen Broddba byg
ny fbr!aggs Iangs dennya
. Forlangning och uppgraderm
: motesstatmn .

Kapacitetshdjande atgiirder

Foriangning och uppgradermg av befmthg
métesstation

Motesstat;on i Smckarbc forlang

,uppgraderas och kompletteras me

For!angnlng och uppgradenng av befintlig
métesstation

g

Métesstation Gustafs i Mora by forlangs,
uppgraderas och kompletteras med ett tredje
spar

Kapacitetshéjande atgirder

Forlangning och uppg(adermg av befmtllg
motesstation

. ‘ykcmpletteras med ett tredje sp r

Férlangning och uppgradering av befmthg
motesstation

 Forlingning och uppgradermg s befint
- motesstatio

Mbtesstation Gustafs i Mora by forlangs, upp-
graderas och kompletteras med ett tredje spar

Utredningsalternativ 3

Utredningsalternativ 3 (UA3) innehaller ett férsiag till partiellt dubbelspir soder
om Hedemora och en linjeomdragning norr om Hedemora. Qvriga atgirder haller
sig delvis inom eller intill befintligt sparomrade. Utredningsalternativ 3 har sju
delomraden. Se tabell 3 och figur 6.15.

Kapacitetshéjande atgirder

Hastighetshojande tgiirder

- Forlangning och uppgradering av befintlig
motesstation

Utbyggnad till dubbelspar
Sidoférskjutning av spar

3.4 - Séder om
Hedemora

Forlangning, uppgradering och
komplettering med ett tredje spar av
befintlig métesstation

- Forldngning och uppgradering av befintlig
métesstation

Tabell 3 Sammanstilining av atgarder i UA3.

Reducerat utredningsalternativ 1

Reducerat utredningsalternativ 1 dr som UA1, fast med firre kapacitetshéjande
atgirder. Métesstationerna forliangs inte for att klara 750 meter langa tig. De tvd
tresparsstationerna i Hedemora och Mora by ingar inte i reducerat utredningsal-
ternativ 1. Se figur 6.19.

Reducerat utredningsalternativ 2

Reducerat utredningsalternativ 2 &r som UA2, fast med férre kapacitetshdjande
atgiirder. Motesstationerna forliings inte for att klara 750 meter lainga tag. De tvi
tresparsstationernai Hedemora och Mora by ingar inte i reducerat utredningsal-
ternativ 2. Se figur 6.20.
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Reducerat utredningsalternativ 3

Reducerat utredningsalternativ 3 ir som UA3, fast
med férre kapacitetshojande atgérder och en has-
tighetshojande atgird mindre. Motesstationerna
forlings inte for att klara 750 meter langa tag. De tva
tresparsstationerna i Hedemora och Mora by ingar
inte i reducerat utredningsalternativ 3. Treducerat ut-
redningsalternativ 3 ingar inte heller nystrickningen
mellan Hedemora - Siiter. Se figur 6.21.

Effekter

Effekter pa resande, transporter och regional
utveckling

I den prognos for ar 2020 som anvinds i den samhills-
ekonomiska kalkylen férviintas resandet ha 6kat till
1,2 miljoner. Okningen beror frimst pi ekonomisk
tillviixt och pa att antalet tig har utékats. De atgiirder
som studeras i denna férstudie ger en tidsvinst pa

5,9 minuter per tig. Detta forvintas gora att resan-
det 6kar med ca +1,2 %, vilket ger +15 000 resor/ar.
Merparten av dessa nya resendrer bor vara langviga
resendrer som reser mellan Borlinge och Uppsala/
Stockholm.

Utover den resandedkning som kommer av kortare
restid bor det finnas en potential till 6kat resande pa
grund av styv tidtabell dir avging sker vid samma mi-
nuttal varje timme. Detta gor det littare for reseniren
att halla koll pa tidtabellerna.

En atgiird, ifall den dr tillrdckligt stor, kan gora att
méinniskor och féretag flyttar in eller ut ur en regio-
nen eller att verksamheter viixer/krymper. Sadant
beaktas som regel inte i samhiillsekonomiska kalky-
ler. T detta fall ir dock forbittringen sa pass liten att
effekter av den typen inte kan férviintas. De atgirder
som studeras pa hela strickan Borlinge-Uppsala ger
betydligt storre tidsvinster, men inte heller dessa ar
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sf stora att nya trafikfunktioner kan séigas tillkomma.
Tagresandet blir attraktivare, men skillnaden dr inte
dramatisk.

Utokad kapacitet gor det mojligt att framfora fler
godstig under de attraktiva tiderna. Det ir viktigt for
regionens niringsliv eftersom tillgingligheten till
marknaderna forbéttras. Den utékade kapaciteten
under de attraktiva tiderna fangas dock inte i de sam-
hillsekonomiska kalkylerna.

Trafikeringseffekter

Tvi av utredningsalternativen klarar de uppstillda
trafikeringskraven. Kraven ir att trafikera strickan
Sala-Hedemora pa 30 minuter avgang till avgang samt
Hedmora-Borldnge pa 26 minuter. Det tredje utred-
ningsalternativet innehaller partiellt dubbelspar. Det
klarar att trafikera Sala-Borldnge p& 56 minuter men
inte 30 minuter Sala-Hedemora.

Det som skiljer de tre utredningsalternativen at ar
olika atgirder for restidsforkortning. De kapacitets-
hojande atgiirderna som ar foreslagna ar lika i de tre
utredningsalternativen. Atgirderna ir att:

» forlinga sju befintliga motesstationer mellan Sala-
Borlinge, och

* bygga om tva av dessa sju till tresparsstationer.

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

Godstagen far en stor forbéttring jimfért med nollal-
ternativetialla utredningsalternativen. Det beror pa
att alla stationer férlings for att kunna ta 750 langa
godstag och uppgraderas signaltekniskt. Kapacitet
frigérs pa motesstationer eftersom persontagen mots
vid Sala, Hedemora och Borlinge mot idag nér de
méts vid motesstationerna Snickarbo och Stora Tuna,
dir de inte behover stanna for resandeutbyte. Pa sa vis
okar flexibiliteten niir tidtabeller ska liggas.
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Restidmalet uppnads pa strickan Sala-Hedemora i
UA1med en kvalitetstid pd 2 minut och 45 sekunder
och UA2 2 minuter 50 sekunder. Restidsmélet uppnés
delvis i UA3: restidsmalet om 56 minuter mellan Sala-
Borlinge uppnas, men diremot uppnas inte malet om
30 minuter mellan Sala-Hedemora.

Restidmalet uppnas i alla utredningsalternativ for
persontag av modell Reginatag eller liknande. Om
man diremot ersiitter Reginatagen med lokdragna
tag, vilka har topphastighet 160 km/tim, minskar
kvalitetstiden. Det innebir att lokdragna tag far storre
risk for forseningar. Lokdragna persontag trafikerar
Dalabanan idag.

Trafikeringen fér de reducerade utredningsalternati-
ven paverkas negativt genom borttagningen av de tva
tresparsstationerna samt férlingningen av métes-
stationerna for att klara 750 meter langa godstig.
Fjarrtigen utnyttjar inte dessa dtgiirder och paverkas
dérfor inte av att de tas bort. Fér godstagen medfor
borttagningen av tresparsstationerna att det dr svart
att utnyttja systemet for kolonnkérningar, Dessutom
medfor det att endast 650 meter linga godstag kan gé
denna stricka.

Ireducerat utredningsalternativ 3 ingar dven borttag-
ningen av linjeomdragningen mellan Hedemora och
Siter. Effekten blir att restidsmalet for fjiirrtagen pa 2
timmar inte uppfylls.

Miljceffekter
Risker, buller och vibrationer &r nagra av de viktiga
fragor som maste kartliggas.

UAlhar framst fordndringar inom eller intill befint-
ligt sparomrade. Det gor att UAL har en relativt sett
begrinsad paverkan pa en rad miljoaspekter som
exempelvis landskapsbild, kulturmiljo, naturmiljs,
friluftsliv, barridrer samt risk och sikerhet.
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Gemensamt f6r UA2 och UA3 r att de skapar nya
kraftfullabarriirer. UA2 har en linjeomdragning
norr om Sala och UA3 har en linjeomdragning mellan
Hedemora och Siter. De leder till intrang och stora
barridireffekter i en kinslig natur- och kulturmiljé. En
positiv effekt f6r UA 2 och UA 3 dr att den befintliga
jarnvigens barridr minskar pa de stillen ddr linjeom-
dragningarna ersétter befintlig jarnvig. Det giller
framforallt i UA2 dir dagens jirnviig passerar Sala
dammsystem vid ett viildigt kinsligt omrade.

De reducerade utredningsalternativen paverkar
miljon positivt pa de platser dér atgiirder plockas bort
jamfért med utredningsalternativen,

Ekonomi

I detta kapitel behandlas anlaggningskostnad och
samhillsekonomi fér strickan Sala-Borlinge.

Anlaggningskostnad

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

Anliggningskostnaderna for UAL-3 striickan Sala-
Borldnge framgdr av tabell 4.

Alternativ Anliggningskostnad
(miljoner kronor)
Utredningsyaltemayt‘ivi (UATY: e 940 '
Utredningsalternativ 2 (UA2) 1270
Utredningsalternativ 3. (UA3) : ' :1 200

Tabell 4 Anlaggningskostnad fér UAT-3 strackan Sala-Borlange.

Samhéllsekonomisk analys
I en samhallsekonomisk kalkyl ingar alla effekter som
kan identifieras, kvantifieras och viirderas. Dessa viigs

samman till ett Ildnsamhetsmatt som kallas for net-
tonuvirdeskvot.

I tabell 5 framgar kalkylférutsdttningarna. Féljande
effekter har kunnat mitas och virderas i den sam-
hillsekonomiska kalkylen:

» Hogre hastigheter for persontagen
» Firre tAgmoten vid stationer utan resandeutbyte

+ Okad kapacitet méjliggor 6verflyttning av gods fran
vag till jairnvag

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

* Styv tidtabell

» Motesstationer med samtidig infart ger bittre
punktlighet for godstrafiken

e Minskad flexibilitet vid tidtabellskonstruktionen
» Firre plankorsningar

» Stérningar uppkommer under byggtiden och ir
alternativskiljande

Byggtid 2ar Prisniva 2006-medel

Prognosar

Trafiktillvaxt
fore 2020

Skattefaktor 1+2 121

40 ar

Ekonomisk
livslangd

Kalkylperiod
Tabell 5 Kalkylférutsattningar.

Nettonuviirdeskvoterna for UA1-3 striickan Sala-Bor-
lange framgar av tabell 6. Strackan Borlinge-Uppsala
har under forstudiearbetet delats upp i tva delar, For
att na de efterstrivade persontrafikeffekternabe-
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hovs dock atgirder helavigen mellan Borlinge och
Uppsala. I tabell 7 framgar stérsta och minsta méjliga
nettonuviirdeskvot for strickan Borlange-Uppsala.

Alternativ Sambhilisanalys,
nettonuvirdeskvot
Uredningsalternativ 1(UAD). o1

Utredningsalternativ 2 (UA2) -0,2

Tabell 6 Nettonuvdrdeskvoterna for UAT-3 strickan Sala-Borlange

Min Max

Tabell 7 Nettonuvardeskvot fér strackan Borlange-Uppsala.

Reducerade utredningsalternativ
Sala-Borldnge

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

Red.UA1

Red.UA2 Red.UA3

NNK i huvudanalysen

NNK med reducerade 0,2 -0,2 1,0
kostnader

Tabell 8 Samhalisekonomiska berdkningar fér de reducerade utred-
ningsalternativen, strackan Uppsala-Sala.
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Samhdllsekonomisk nytta for utbyggnad Borldnge-
Uppsala

Strackan Borldnge-Uppsala har under forstudiearbe-
tet delats upp i tva delar. For att na de efterstrivade
persontrafikeffekterna behovs dock dtgiirder hela
vigen mellan Borlinge och Uppsala.

Det finns tre utredningsalternativ {for var och en avde
bada forstudierna. Saledes finns det nio alternativa
sitt att kombinera atgirder mellan Borlidnge och Upp-
sala. Nir de billigaste respektive dyraste 16sningarna
kombineras till ett min- och ett maxalternativ erhalls
enlénsamhetiintervallet -0,2 till -0,4. Se tabell 9.

Min Max
Sarhalisekonomisk 1474 1925
anlaggningskostnad : .
Summa nyttor -1209 1209
Nettonuvérde ~265 716
Nettonuvardeskvot -0,2 -0,4

Tabell 9 Nettonuvardeskvoter for bada férstudierna.

Resultatet indikerar att en utbyggnad inte ér l6nsam.
For de reducerade alternativen ligger nettonuvirdes-

kvoternaiintervallet -0,2 till 0,4 nir min- och ett
maxalternativen kombineras for de bada férstudierna.
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Samlad bedémning

Utredningsalternativ 1-3

UAI1-3 uppfyller de uppstillda malen. De svarar upp
mot det prognostiserade behovet av transporter i re-
gionen, siirskilt godstransporter. Restider kan kortas
med ca 5 minuter och forlingningen av métesstatio-
ner 6kar kapaciteten. Samtliga utredningsalternativ
har atgirder som geografiskt ligger samlade, Det ger
en homogen hastighetsprofil.

1 UAloch UA2 kan styv timmestrafik mojliggoras

for persontagen. UA3 har en nagot hogre risk for
storningar da tigmoten mellan langviga tag sker pé
det partiella dubbelsparet séder om Hedemora. Ett
partiellt dubbelspar dr till fordel f6r godstrafiken t.ex.
vid kolonnkaérning,

UA2 och UA3 far trafiksikrare jirnvigsstrickor vid
linjeomdragningarna da inga plankorsningarna tillats
vid nybyggnation.

1 UA1 genomfors atgirder nira eller i befintligt spar.
Det gér att UAL har en relativt begrinsad miljépaver-
kan. UA1 tar lingre tid att bygga och paverkar tagtra-
fiken, vigar och bebyggelse negativt under byggtiden.
UA2 och UA3 gor stérre markintrang dn UA1 vilket
paverkar bl.a. landskapsbild, nidrrekreation, buller,
kulturmiljo. UA2 och UA3 kan till stor del byggas utan
stérning pa trafikerat spar. Paverkan kan dock ske mot
intilliggande vigar och bebyggelse.

Anldggningskostnaden fér UA1 dr 940 miljoner kronor
(mnkr), UA2 1270 mnkr och UA3 1200 mnkr. UAl dr
samhiillsekonomiskt l6nsam och har en nettonuvir-
deskvot pa 0,1. UA2 och UA3 dr inte samhillsekono-
miskt lénsamma och nettonuvirdeskvoterna ligger pa
-0,2 for UA2 respektive -0,2 for UA3.

FORSLAGSHANDLING 2011-02-01

Reducerade utredningsalternativ 1-3

De reducerade utredningsalternativen 1-2 uppfyller
de uppstillda mélen. For reducerat utredningsalter-
nativ 3 kan det totala restidsmalet pa 2 timmar mellan
Borldnge och Stockholm inte kan uppnas, eftersom

de hastighetshéjande atgirdernablir for fa. Daremot
klarar UA3 malen med styv 1 timmestrafik eftersom
motena sker pd det partiella sparet sdder om Hede-
mora.

Allareducerade utredningalternativ har en nagot
simre flexibilitet An UA1-3. De forsdmrar utvecklings-
méjligheterna fér godstransporter nagot eftersom
forlingningen av moétesstationerna och tva trespérs-
stationer tas bort jimfért med UA1-3.

Reducerade utredningsalternativ 1 och 2 kriver mar-
ginellt mindre anldggningsmassa dn UA> och UA2:
For reducerat utredningsalternativ minskar anligg-
ningsmassan betydligt mer 4n UA3 eftersom linjeom-
dragningen norr om Hedemora inte genomférs.

Miljdeffekterna for de reducerade utredningsalterna-
tiven dr i stort sett likvirdiga med UA1-2. I reducerat
utredningsalternativ 3 ingar inte linjeomdragningen
norr om Hedemora och dérfér blir barridreffekten och
ovrig miljopaverkan ligre iniUA3.

Anldggningskostnaderna fér de reducerade utred-
ningsalternativen (RUA) dr 840 mnkr (RUAD), 1170
munkr (RUA2) respektive 580 mnkr (RUA3). Nettonu-
virdeskvoternaligger pa 0,2 (RUAL), -0,2 (RUA2) och
1,0 (RUA3).



