Hel- eller delfinansiering via nationella transportplanen.
Delfinansiering via EU-medel.

Slutsatserna av denna utredning ir att foreslagna atgir-
der med liknande syften, t. ex. “6kat resande, tillging-
lighet och bekvimlighet” eller “kortare restid och ckad
kapacitet”, samlas under gemensamma projekt och del-
finansiering sker genom den nationella transportplanen,
linstransportplanen och EU-medel. Genom att samla
atgdrder i olika gemensamma projekt nis okad effek-
tivitet i planeringen och sannolikt ckad majlighet till
medfinansiering. Atgirder bor studeras vidare si att ett
bra planerings- och beslutsunderlag finns att tillgd vid
framtida revideringar av nationella och regionala trans-
portplaner for att 6ka mojligheten till finansiering av

Innehiller foljande dtgirder som genomférs pa medelling
sikt: Byggande av ny anslutning for Bergslagspendeln
inne pa Ludvika station samt ombyggnad av station for
att mojliggora samtidig infart.

Hel- eller delfinansiering via nationella transportplanen.
Delfinansiering via EU-medel.

Innehiller foljande atgird som genomférs pd medelling
sikt: Ny motesstation pa strickan Fagersta-Soderbirke.
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Kurvritningar Fagersta-Ludvika. '

Innehéller féljande atgirder som genomfors pa kort,
medelling och ling sikt: "Hela resan-perspektiv” t. ex.
enkelhet i biljettsystemet, forbittrad service pa tigen ex.
elanslutning vid sittplatser, samverkan mellan aktorer av-
seende trafikutbud, upprustning av plattformar och se
over antal resandeuppehall for olika tigavgangar.

Hel- eller delfinansiering via nationella transportplanen
efter revidering eller ny plan. Delfinansiering via EU- |
medel. ' e w4
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Delfinansieras via regionala ldnstransportplanen och EU-
medel. Innehéller foljande atgird som genomfors pa lang sikt:
Nytt forbindelsespar Ludvika.
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Hastighetshéjande dtgirder Fagersta-Ludvika etapp1 (S6-
derbirke-Smedjebacken).

Delfinansiering via nationella transportplanen, potten

“Trimning och effektivisering av transportsystemet for @!
illviixt och klimat”. Delfinansiering via EU-medel.
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En investering fér framtiden
Innehaller f6ljande dtgirder pa som genomférs medelling
sikt: Hastighetshojande dtgirder Fagersta-Ludvika etapp
2 (kvarvarande strickor utdver etapp 1) och hastighetsho-
jande atgirder Brattheden-Angelsberg.
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Bergslagspendeln  stricker sig frin Kolbick via Fager-
sta till Ludvika och 4r en 110 km lang enkelspérig
bana. Se karta 1. Standardmissigt kan man dela in ba-
nan i tvd delar, Kolbick-Fagersta och Fagersta-Ludvika.

Strickan Kolbick-Fagersta har forhallandevis god standard och ir
utrustad med fjarrblockering och ATC2. Sparet ar helsvetsat och
denstorstatillitnahastighetenir 140 km/h. Elanliggningir gene-
relltav god kvalitet med en kontaktledning som tillater 180 km/h.

Pi strickan Fagersta-Ludvika saknas ett fjarrstyrt trafikstyr-
ningssystem vilket begrinsar kapaciteten pa enkelsparet. Banan
bestér av ett slitet skarvspar som endast tillater hastigheter om-
kring 80-90 km/h. Aven elanliggningen har en ligre standard
med en éldre kontaktledning som tillater en sth pd 120 km/h.

Hastigheten pa strickan Kolbick-Fagersta ir till stor del op-
timerad till det som spargeometrin medger. P4 delen Bratthe-
den-Fagersta finns det dock strickor med kurvradier som skulle
kunna méjliggéra en hogre hastighet 4n den som ir tilldten i
dagsliget. Den skyltade hastigheten pa Bergslagspendeln 4r ur-
sprungligen anpassad for tagtypen X10 som anvindes till re-
gionaltrafiken innan Reginatigen togs i bruk. Fagersta-Ludvika
har en nigot simre spargeometri 4n det 6vriga striket men hir
ar det som sagt sparets laga standard som begrinsar hastigheten.

Syftet med forstudien 4r acc klargora vilken betydelse
en forbittrad tillginglighet mellan orterna lings Berg-
slagspendeln  kan fi f6r den regionala utvecklingen.

Forstudien ska vidare utgdra ett underlag for regionens diskus-
sioner med Banverket, trafikhuvudminnen, andra offentliga
aktorer och ndringslivet genom att ange en majlig inriktning
for fortsatt arbete.
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Karta 1. Oversiktskarta éver Bergslagspendeln med stationsorter och typ av station.

Intervjuer har genomférts med ett antal foretag, organisatio-
ner och forbund med kopplingar till antingen person- eller
godstrafiken pa Bergslagspendeln. Resultatet frin intervjuerna
visar att de flesta av tjinsteresorna och huvuddelen av trans-
porterna i regionen sker med bil. Den laga kapaciteten pa
banan innebdr bland annat att systemet ir storningskinsligt,
vilket i sin tur leder till férseningar. Det ir for lag turtithet
och restiderna upplevs linga. Tidtabellerna ir inte synkronise-
rade vilket leder att byte mellan tig/buss eller mellan tig/tag
inte sker smidigt med vintetider som f6ljd. Banans skarvspar
ir bade underhallskrivande och leder till att det 4r obekvimt
att resa. Transportmonstret dr ofta splittrat, med manga sma
floden tdill olika platser som ofta saknar jirnvigsanslutning
vilket férsvarar for fungerande jirnvigstransporter. Behovet
av manga omlastningar okar bade transporttid och kostnader.

Pendlingen i striket 4r begrinsad, mycket till f6ljd av relativt
likartade niringslivsstrukturer mellan titorterna. Tagets mark-
nadsandelar 4r liga, ca 9 %. Sammanslagning av gymnasieskolor
och utokat internt utbyte mellan féretagsenheter kan dock pa
mycket kort tid skapa stora 6kningar av pendlingen i regionen.

Bergslagspendeln har i dagsliget ett antal brister som motverkar
mojligheterna till regionforstoring. Dessa kan hirledas frin an-
tingen den tekniska standarden, betriffande t. ex. spirgeome-
tri, rdltyp, utformning av motesstationer etc., eller frain “mju-
ka” parametrar sdsom biljetthantering och tidtabelluppligg.

For att de foretag som nyttjar Bergslagspendeln for gods-
trafik ska kunna utvecklas och fortsitta att vara kon-
transportkvalitet  samt
och fler godstag.

kurrenskraftiga  krévs
mojlighet att  kora

en hogre
tyngre, lingre

For att en restidsforkortning for persontrafik pa strickan Fager-
sta-Ludvika krivs ett flertal dtgirder som t. ex. minskat antal
resandeuppehdll, byte till helsvetsat spir optimering av spér-
geometri samt kurvritningar. For att 6ka banans kapacitet och
dirmed mojliggdra en utokad turtithet krivs ett nyte trafik-
ledningssystem, ny motesstation pd strickan Fagersta-Soder-
birke samt forlingning av motesspar Brattheden-Ramnis. For
att uppna malet med ett okat antal resande krivs dven dtgirder
som bidrar till ett "Hela resan-perspektiv’ och marknadsféring.
Godstrafikens atgirdsbehov ir till stor del desamma. En 6kad
kapacitet behdvs for att hoja transportkvaliten och for att klara
framtida trafikokningar. En sparupprustning krévs for att kunna
kora tyngre godstag. Utdver detta behdvs forlingning av en del
befintliga méotesstationer for att méjliggora en okad taglingd.

Genomf6randet av dtgirder har prioriterats i tre tidsintervaller:
kort sikt, medelling sikt och lang sikt. P kort sikt prioriteras
dtgdrder som ger stor effeke i forhillande till kostnad och med
snabbt utfall ex. dtgirder for att uppna ett "Hela resan-perspek-
tiv” ex. enkelhet i biljettsystemet, nytt trafikledningssystem oc.h
hastighetshojande dtgirder etapp 1 (Soderbirke-Smedjebacken).

P4 medelling sikt genomférs dtgirder som har nagot ligre prio-
ritet eller hog prioritet, men som inte kan genomféras pa kort
sikt da de kriver planeringsprocess enligt lagen om byggande
av jarnvdg. Exempel pa atgirder dr: marknadsforing avseende
okad turtithet och restider, forlingt motesspar i Ramnis, ny
motesstation Fagersta-Soderbirke och hastighetshojande dtgir-
der etapp 2. Atgirderna pa ling sikt ska lyfta banans funktion
ytterligare en niva och omfattar till stor del stdrre investeringar
som ex. kurvritningar och forlingning av tre motesstationer.

Den samhillsekonomiska bedomningen baseras i huvudsak pa
identifierade dtgirder pi kort och medelling sikt. Atgirderna
pa ling sikt som ger effekter pd godstrafiken har mer biring
pa nationella effekter 4n pa effekter pd lokal niva och Berg-
slagspendeln. Dessa riknas dirfor inte med i bedomningen.

Bedémningarna visar att det finns nyttor med foreslagna ét-
girder. Persontrafiken star fér den betydande delen av dessa
nyttor, frimst genom mojlighet till 6kad turtithet. Resande-
volymerna pa banan dr fér sma for att storre nyttor ska uppsta
till f6ljd av restidsvinster. Det har inte varit méjligt att kvanti-
fiera de nyttor som uppstér till f6ljd av arbetsmarknadseffekter,
regionforstoring, okad sikerhet och komfort. Dessa effekter
bedéms dock tillsammans vara av den storleksordningen att
foreslagna atgirder nirmar sig samhillsekonomisk lonsamhet.

Anledningen till att personer flyttar till Dalarna ir frimst
bittre livsmiljd, sociala skil och arbete. Det innebir att Da-
larna har en styrka i sin livsmiljo som kan férstirkas. Den
absolut storsta anledningen till att man flyttar fran Dalarna
dr arbete. Det innebir att bittre pendlingsmojligheter, ex. i
form av forbittringar pd Bergslagspendeln, med kortare res-
tider och en utdkad arbetsmarknad skulle bidra till att fler
valde att stanna kvar i Dalarna. Samtliga foreslagna atgirder
pa Bergslagspendeln bidrar dill att 6ka forutsdttningarna for
niringsliv, sysselsittning, jimstilldhet, integration och mang-
fald. Kompletterande insatser krivs dock, bl. a. behover Da-
larna arbeta med tillvaratagande av invandrares kompetens.

Bergslagspendeln passerar fler riksintressen och ett fatal Natura
2000-omraden. I detta forstudieskede dr bedomningen att de
flesta av dessa intressen berdrs endast marginellt. Detta giller
dven for paverkan pa stads- och landskapsbilden. Markanspriket
kan dock ge en liten negativ konsekvens for skogs- och jordbruk
ndr arealen minskas. Konsekvenserna for boendemiljo bedéms
bli nigot negativ vad giller buller och vibrationer. Atgirder-
nas paverkan pa de transportpolitiska malen dvs. tillginglighet,
sikerhet, miljo och hilsa samt nationella och regionala miljo-
kvalitetsmélen beddms 6verlag som positiva, med undantag for
mélet om God bebyggd milj6 (buller och vibrationer). Buller-
och vibrationsskyddsatgirder kan minska dessa konskevenser.



