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Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att méala upp de stora penseldragen for en framtida utformning
av Hallsbergs driftplats, vilket bland annat inkluderar rangeranldggningen, personban-
gérden, kringliggande servicefunktioner, uppstéllning mm. Mélbilden ligger langt fram i
tiden, men skall fungera som stod och riktlinje for de mer kortsiktiga férandringarna som
kommer att behdvas under de kommande aren. Malbilden pekar ocksa ut hur behov av var
servicefunktioner sdsom t.ex. vagns- & lokreparation och uppstallning bor placeras for att
mojliggora for en 6kad effektivitet i rangeringen och 6kning av persontagstrafiken.

Utredning pagar |

ARBETSMATERIAL

Figur 1: Oversiktlig schematisk spdrutformning av framtida spdrutformning i Hallsberg

Oversiktliga forandringar:
Infartsgrupp (I-grupp)
e Samtliga spar forlangs for att klara mellan 750 till 1050 meter langa tag
o Ytterligare spér byggs, sé att fler tigset kan sta klara for rangering
e Kort sikt: Forlanga ett spar for att klara 750 meter langa tag.
Rangergrupp (R-grupp)
e Byggs om sa att samtliga spar klarar att bygga 750 meter langa tag.
e Aven mojlighet till “skrotdrag” utan att dra baklinges 6ver vall
e Forbigangsspar pa biagge sidor om R-gruppen
e Uppstillning av ranger- och linjelok mellan R- och U-grupp
e Kort sikt: Forlinga nagra spar for att klara fler 750-meterstag
e Kort sikt: Bygga anslutning for forbigang av vallen vid “skrotdrag”

Utfartsgrupp (U-grupp)
e Byggs om sé att samtliga spar klarar att hantera 750 meter langa tég.
e Forbigangsspar pa biagge sidor om U-gruppen
e Uppstillning av ranger- och linjelok i anslutning till U-grupp
e Kort sikt: Forlanga ett antal spar sa att de klarar 750 meter langa tag

Multifunktionsgrupp (M-grupp)
e Byggs mellan I-grupp och kombiterminal
e Byggs sa att ett antal spar klarar att hantera 1000 meter langa tag.
e Utdragsspar byggs i varje dnde, som klarar 1000 meter langa tag
e Uppstillningsspar byggs for minst 750 meter langa godstag



Funktion: utokad I-grupp, majlighet till planvixling/block-swap, 6verlamnandeban-
gérd for kombiterminalen, dubbel access till kombiterminal, uppstillning och
hantering av l&nga tag (1050 meter)

Kort sikt: Bygga nagra fa spar som klarar 1000 meter langa tg samt ett utdragsspar
mot vaster.

Kort sikt: Bygga nagra uppstillningsspér for 750 meter 1anga tég for att fa bort
uppstillning fran U-grupp

Personbangard

Byggs om s att Vastra Stambanan (VSB) och Godsstréket genom Bergslagen (GGB)
far var sin mittplattform med forbigadngsspar

Hastigheten pa forbigdngssparen skall vara minst 160 km/h f6r VSB och minst 80
km/h for GGB.

Dubbla plattformlédgen for alla plattformsspér (bade VSB & GGB)
Nya accesser for resenirer kopplat till floden i Hallsberg

Ovriga funktioner

Dubbla driftspar (upp- och nedspér) genom hela anldggningen fran infart vid I-
grupp upp till Sannahed (ralsverkstaden)

Ny yta for UH underhéllsverksamhet vid Rala

Uppstillning av persontag i Rala. Sidospér for korttidsuppstéallning av fordon med
mojlighet till utokat tjansteutbud (vattentryckning, fekalietomning, stidning mm)

Utflyttning av vissa underhélls- och servicefunktioner till mer perifer lokalisering

Flera av forandringarna kommer att kriva utékat behov av mark, t.ex. Jernhusens lokstallar
mellan U-grupp och PBG och mark precis soder om kombiterminalen. Férandringarna
kommer dven péaverka andra infrastrukturfunktioner sasom t.ex. Vattenfalls transformator-
station vister om kombiterminalen.



1. Inledning

Hallsbergs ar en mycket viktigt nod i det svenska jarnvagsnitet och skarningspunkten
mellan tva mycket viktiga strak: Vastra Stambanan och Godsstréket genom Bergslagen. For
godstrafiken kan Hallsberg anses vara centralpunkten i jarnviagsnitet, ett nationellt nav.
Hallsbergs anldggning dr mycket omfattande och den inrymmer bland annat ranger- och
passagerarbangard, kombiterminal och underhallsfunktioner for séval infrastruktur som for
rullande materiel.

P4 grund av jarnvagstrafikens volymutveckling, forandrade behov for godstrafiken framgent
samt infrastrukturforandringar runt Hallsberg behover Hallsbergsnoden utvecklas och
anpassas till framtida forutsatiningar och behov.

Detta arbete dr tydligt kopplat till tidigare genomforda arbeten avseende Hallsbergs-noden,
vilka resulterat i rapporterna "Forslag till handlingsplan for fortsatt arbete angaende
Hallsbergsnoden” (Arendenummer: TRV 2015/4929) och “Bangardsanalys Hallsberg” (TRV

2015/56995).

1.1. Syfte

Foreliggande rapport syftar till att identifiera, beskriva, virdera och prioritera insatser i
Hallsbergsnoden med en horisont mot ren 2030-2050. Arbetet avser att ge en klarare bild
av vad Hallsbergsnoden bor uppfylla avseende funktionalitet och jarnviagsproduktion, med
sarskilt fokus p& godsproduktion.

1.2. Metod

Foreliggande arbete har bedrivits till stor del sd som en atgirdsvalsstudie och i stor
utstrackning foljt samma arbetsprocess, vilken &skédliggors i Figur 1: Arbetsprocess for
atgirdsvalsstudie nedan.

Forma
Prova inriktning
tankbara och
16sningar rekommendera
atgarder

Initiera Forsta

Sﬁu&tlbnen

Figur 2: Arbetsprocess for atgdrdsvalsstudie.

1.2.1. Initiera

Arbetsmetodiken inleds med en Initiera-fas dar flera aktorer kan komma 6verens om att
gemensamt genomfora och bekosta en atgardsvalsstudie.

1.2.2. Forsta situationen

Till arbetsprocessteg 2 ("Forsta situationen”) har input i form av behov, krav, problem och
brister samt utmaningar for Hallsbergsnoden kommit dels fran inledande work-shop 1



(november 2015) och i viss utstrackning workshop 2, intervjuer och méten med intressenter,
men dven fran tidigare utférda arbeten.

Vidare har kartlaggning av aspekter och synkronisering gjorts med projektet som driver
dubbelspérsutbyggnaden av "Godsstriket genom Bergslagen” genom Hallsberg inklusive
dess nya infart visterifran. Detta for att sékerstélla att ratt framtida forutséttningar beaktas i
arbetet med utveckling av Hallsbergsnoden inom ramen for foreliggande arbete.

1.2.3. Préva tankbara I6sningar

Utifrén den input som framkommit i arbetsprocessteg 2 ("Forsta situationen”) har analys
och utformningsarbete bedrivits utifran:

Vardering av om och i sé fall i vilken grad olika anlaggningsdelar behéver byggas ut
och/eller forldngas.

Oversyn av olika funktioner i noden och deras forliggning i en framtida utformning. Vad
som behover ligga centralt i noden och vilka funktioner som kan forldggas mer perifert i
Hallsbergsnoden.

Mojlig etappindelning av utbyggnadssteg i jirnviagsanldggningen och dirvid hur nya delar
kan byggas ihop med savil befintliga som — i senare l4ge — nya angransande
anldggningsdelar.

I denna fas har en analys och ett konstaterande betridffande personbangérden (PBG) som
varande ett nalsdga och en flaskhals i Hallsbergsnoden gjorts. Detta har resulterat i att
arbetet — som var inriktat mot godstédgsproduktion — utvidgats till att &ven omfatta och
prioritera atgirdsforslag betriffande framtida utformning av PBG.

Vid workshop 2 i maj 2016 gjordes avstimning av det inledande utformningsarbetet med
intressenterna. Ut6ver workshop har dialog i form av méten och intervjuer skett parallellt,
bl a med Hallsbergs kommun, Green Cargo samt internt i Trafikverket.

1.2.4. Forma inriktning och rekommendera atgarder

I perioden mellan workshop 2 och 3 har ett djupare och mer omfattande utformnings-arbete
foretagits och resultat och synpunkter fran workshop 2 integrerats i planerna. For ranger-
bangarden har en full-utbyggnadsdesign tagits fram, vilket innebar en 6nskvird framtida
utformning for respektive I-, R- och U-grupp samt personbangard. Denna har sedan inde-
lats i avvigda etappvisa utvecklingssteg fran befintlig status fram till full utbyggnad. En
prioritering och sekvensering av dessa etappvisa utbyggnadssteg har gjort med beaktande av
savil fyrstegsmodellen som av de sex leveranskvaliteterna.

En ytterligare redovisning och avstamning av arbetet gjordes med intressenter vid workshop
3 islutet av september 2016. Synpunkter som framkom harvid har beaktats och inarbetats i
det slutliga arbetet med fardigstéllande av inriktning och rekommendationer for
utvecklingen av Hallsbergsnoden.

1.3. Genomfdrande

En tit och bred intressentdialog har varit en mycket viktig del i arbetets genomférande, dels
i form av tre stycken workshops och dels genom intervjuer och méten med intressenter
inom en rad organisationer sdsom tagoperatorer, regionala kollektivtrafikmyndigheter
(landsting), jarnvagsrelaterade fastighetsdgare och representanter inom Trafikverket. Denna



information har kompletterats med resultat och fakta fran ett antal rapporter och publika-
tioner inom omradet.

Vigledande for arbetet har varit att vardering och analys gjorts gentemot fyrstegsprincipen,
for vilken de olika stegen beskrivs nedan:

Tink om
Det forsta steget handlar om att forst och framst 6verviaga atgarder som kan paverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsitt.

Optimera
Det andra steget innebar att genomfora dtgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande
av den befintliga infrastrukturen.

Bygg om
Vid behov genomfors det tredje steget som innebir begriansade ombyggnationer.

Bygg nytt
Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgarder

Vidare har arbetet beaktat funktions- och hinsynsmalen som stipuleras av de sex leverans-
kvaliteterna, vilka ar;

Kapacitet: “transportsystemets forméga att hantera efterfragad volym av resor och
transporter”

Punktlighet: "transportsystemets formaga att uppfylla eller leverera planerade res- och
transporttider samt férmagan att snabbt tillhandahélla ratt information vid stérningar”

Robusthet: "transportsystemets formaga att std emot och hantera storningar”

Anviandbarhet: “transportsystemets féormaga att hantera kundgruppernas behov av
transportmajligheter”

Sikerhet: “transportsystemets férméga att minimera antalet omkomna och allvarligt
skadade”

Miljo/hilsa: “transportsystemets forméga att minimera negativ paverkan pa klimat, land-
skap och hilsa samt formagan att frimja den positiva utvecklingen av dessa”

Enligt Trafikverkets arsredovisning beskriver leveranskvaliteterna Trafikverkets “f6rméga
att leverera ett tillgangligt transportsystem, som tar hansyn till sakerhet, miljé och hilsa”
och ska beskriva transportsystemets status. De har tagits fram for att “for-battra styrningen
och uppfoljningen av Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska mélen”.
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2. Nulage och brister i Hallsberg — trafikering och
funktioner i noden

I kapitlet redogors inledningsvis for Hallsbergs roll i jarnvigssystemet, trafikering och
kapacitetssituation i och runt Hallsberg. I paféljande avsnitt 2.4, beskrivs kortfattat de olika
funktioner som finns inom Hallsbergs stationsomrade.

2.1. Hallsbergsnoden och inkommande strak — 6versiktlig beskrivning
av system och kapacitet/belastning

Genom Hallsbergsnoden 16per tva mycket viktiga strék i jarnvégssystemet, i synnerhet for
gods — Godsstraket genom Bergslagen (GGB) och Vistra Stambanan (VSB).

2.1.1. Beskrivning av aktuella strak

Vistra stambanan l16per i vast-Ostlig riktning genom Hallsberg och dr dubbelspéarig hela
viagen fran Goteborg till Stockholm. Genom Hallsberg har den dubbelsparsfunktion och
dessa spar ligger sydligast i Hallsbergs stationsomrade.

Noden genomkorsas dven av Godsstraket genom Bergslagen i nord-sydlig riktning, vilket ar
dubbelspérigt norrifrdn (Kumla) fram till den ostliga utkanten av stations-omradet. Fran
denna punkt och ner till Degeron — ungefir halvvigs till Mjolby — dr banan for niarvarande
enkelsparig. Dock finns tva sparforbindelser mellan Hallsberg och Skymossen strax séder
om Hallsberg, en vistlig och en ostlig (det s k Langéngssparet), se figur nedan.

Godsstraket genom &
o = Bergslagen & Vastra stambanan

Godsstraket genom
Bergslagen

Figur 3: Vdstra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen.

2.2. Hallsbergsnoden i ett internationellt natverk

Europeiska kommissionen har pekat ut ett antal nitverk (Trans-European Networks, TEN),
dar TEN-T ar "Det transeuropeiska transportnétet”. Det finns motsvarande TEN-natverk for
energi och for telekommunikationer.

TEN-T omfattar infrastruktur (vigar, jirnvagar, inre vattenvagar, hamnar, flygplatser,
navigeringssystem, anordningar for 6verforing av gods mellan olika transportslag, pipelines)
och de tjanster som kravs for att denna infrastruktur ska fungera. Det ar ett multimodalt
nitverk som omfattar alla transportslag.
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I TEN-T-nétverket har ett antal korridorer pekats ut, varav en dr "The Scandinavian-
Mediterranean Corridor”. I denna ingar ett antal svenska strék och noder, vilka framgar av
Figur 3 nedan.

SCANDINAVIAN-MEDITERRANEAN CORRIDOR

- PR ANS EUROPEAN TRANSPORT N X
Comumission “ "
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2
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o LY
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Figur 4: TEN-T ndtverk i Sverige fér jdrnvdg, (kdlla: European Commission, Mobility and Transport).

Som &skadliggors i bilden ovan ingar ett antal jarnvagsstrak i TEN-T, dessa ir;

¢ Vistkustbanan tillsammans med sodra delen av Norge-Vanerbanan samt strackan
Skalebol-Kornsjo

e Sodra Stambanan till Aby samt striickningen Aby-Nykoping-Jirna-Stockholm
e Godsstraket Genom Bergslagen mellan Motala och Hallsberg
e Vistra Stambanan mellan Hallsberg och Stockholm

Utover att tvd TEN-T-strak mots i Hallsberg dr Hallsberg tillsammans med Stockholm,
Goteborg och Malmo dven angiven som ”Core multimodal Platform”, d v s en central
multimodal nod i systemet.

2.3. Trafikbelastning i strak och nod

I kartan nedan &skadliggors kapacitetsbegransningar och kapacitetsutnyttjande max tva
timmar som rader for respektive strak runt Hallsberg i sédra och mellersta Sverige.
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Figur 5: Karta Kapacitetsbegrénsningar dygn (t v) och kapacitetsutnyttiande max 2 timmar (t h) hésten 2015
(kélla: Trafikverket 2016:038).

Av kartan ovan framgar att kapacitetsbegrinsningarna p4 GGB mellan Hallsberg och Orebro
ar klassificerad som sma, medan VSB vister- och 6sterut har medelstora och séder ut fran
Hallsberg foreligger stora kapacitetsbegransningar. Av ndmnda strék ar for narvarande
endast GGB soderut fran Hallsberg enkelsparigt, vilket forklarar de stora kapacitetsbegrans-
ningarna.

I tabellen nedan redovisas kapacitetsutnyttjandet per dygn respektive under de tva mest
belastade timmarna, for de aktuella straken. Strackan Hallsberg-Degeron har med sina 51
tag per dygn ett hogt dygnsutnyttjande och ar dven hogt belastat under de tva peak-
timmarna, liksom VSB mellan Hallsberg och Laxa.

Eﬂlmroth linjedelar 2015 Antal thg par dygn L Mllax #ntal thy per max I limme KLU max
Flrgon matsvarar graden Daplesp | Fib | Bantyp | och dim rikining histen 2015 | dygn | 2 timma eth dim rikining hdsten 2015 | I timme
av kapacitetsbegrinsningar 215 Porson | Gods | Summa poried Person | Gods Summa
1. Wistra stambanan
! Dubbeisphr | Fip | 2 45 12 58 6180 | 17:00.95:00 10 b 10 =
Fialsborg-Lach Dubbetspds | Fib ] 59 Fij ] 61-80 | 17:00-15:00 12 1 13 61-80
3. Godustrikel gencm Bo
Duboebipar | Fib F 57 35 92 <=G0 | D6-00-08 00 a 4 12 <=5
Enkaispar | Fib F 18 33 51 61-80 | 01:00-03:00 a -] & 61-80

Figur 6: Kapacitetsutnyttjande dygn, berékningsresultat hésten 2015 (bearbetad; kélla: Trafikverket 2016:038).

Aven om de 6vriga striken har ett nigot ligre kapacitetsutnyttjande innebér deras dubbel-
sparsfunktion att antalet tdg som belastar Hallsbergsnoden blir mycket hogt. Totalt handlar
det om drygt 260 tag per dygn. Detta stiller stora krav pa nodens kapacitet och forméaga att
hantera flera samtidiga tag, bade i dagsldget, men i 4n hogre grad framover i takt med
okande trafikintensitet. Av tabellen ovan framgar fordelningen mellan person- och godstag
pa respektive strak. P4 VSB vister om Hallsberg samt pd Godsstréket norr om Hallsberg ar
godstdgsandelen drygt 30 procent, medan den ar cirka 20 procent pa VSB Oster om
Hallsberg. Tydligt hogre &r dess andel pa Godsstraket genom Bergslagen séder om
Hallsberg, dar den uppgér till cirka 65 procent av all trafik.

2.4, Funktioner/anlaggningar i Hallsbergsnoden

Inom Hallsbergs stationsomrade inryms en mycket omfattande jairnvagsanldaggning och
kopplade till denna finns ett flertal funktioner och del-anldggningar. En del av dessa be-
skrivs i kommande avsnitt.
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I tidigare arbete 'definierades vad som &ar Hallsbergs huvudsyfte och kirnfunktioner och da
formulerades:

Tagproduktion av gods- och persontrafik, vilket omfattar;
e Produktion/tagbildning av godstrafik i form av vagnslast-, system- och kombitag.
e Mgjlighet till sévil vall- som planvaxling
e Trafikering av persontig for regional- och fjarrtrafik.

Personbangirden samt rangerbangarden, vilken omfattar infarts-, riktnings- och utfarts-
grupp, ar dirmed fundamentala delar och funktioner i Hallsbergsnoden. Daremot finns
andra funktioner i noden, varav en del skulle kunna bedomas vara lite mindre centrala/
kritiska och vars framtida placering didrmed kan behéva ses 6ver och i vissa fall &ndras.
Detta for att majliggora vidare utveckling av nodens priméarfunktioner ranger- och
personbangard.

I nedanstiende bild askadliggors Hallsbergsnoden och i noden vésentliga delar/funktioner.

& TRAFIKVERKET

RALA-
omradet
(Train
Alliance)
Euromaint
Lokreparation

1 » Green Cargo
stallmng N huvudkontor

l /

Hallsbergsterminalen
Kombiterminal

Vattenfall
kraft-
anlaggning

Mot Laxa
(bdl 416)

Svevia
bergtakt

Figur 7: Hallsbergsnoden och dess delar.

2.4.1. Rangerbangard

Rangerbangarden kan beskrivas som en storskalig och mekaniserad vaxlingsbangard vid
vilken ett stort antal tg och vagnar hanteras per dag. Bangérdens priméara uppgift ar att
fran olika ankommande tdg satta ssmman vagnar som ska till ssmma destination i nya
avgaende vagnstammar. P& rangerbangarden sker saldes upplosning och bildning av
godstag i stor skala. Anldggningen ar tredelad och bestar, som framgéar av Figur 6 ovan, av
tre spargrupper: Infartsgrupp (I-), Riktningsgrupp (R-) och Utfartsgrupp (U-grupp). Dessa
beskrivs utforligare i kommande avsnitt.

1 ”Edrslag till handlingsplan for fortsatt arbete angdende Hallsbergsnoden”
(drendenummer: TRV 2015/4929)
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Betriaffande rangering av godsvagnar hanterar Hallsbergs rangerbangard storst antal av alla
rangerbangardar i landet. Volymen uppgér for narvarande till ca 300 000 vagnar arligen,
eller 27-28 000 vagnar per ménad. Av de rangerade vagnarna ar ungefiar 2 000 per ménad
s.k. skrotvagnar — vagnar som av en eller annan anledning dras tillbaka 6ver vall och véxlas
mer dn en gang, se Figur 8 nedan.

Figur 8: Skrotdragning av vagnsstam dver vallen.

Betraffande dragning av skrotvagnar fran R- upp till I-gruppen finns tva operationella
aspekter av vikt:

e Nir skrotdragningen sker hindrar den samtidig véxling 6ver vallen. Detta innebar
att rangeringen over vallen avstannar under nagra minuter.

e Dragning av langa skrot-vagnstammar tillbaka 6ver vallen innebar forhojt slitage
och varmeutveckling i kolvbromsarna. Ddrmed medfor skrotdragen 6ver vall 6kade
underhéllskostnader.

Dagligen ankommer mellan 45 och 50 godstig och ungefir lika ménga avgar fran ranger-
bangarden. Utover dessa godstdg som trafikerar rangerbangarden, finns ett antal godstag
per dag som passerar forbi Hallsberg utan att gd in pa rangerbangarden eller gér in i
Hallsberg enbart for forarbyte, vilket generellt gors i h6jd med lokstallarna pd GGB, se Figur
9 nedan.
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Figur 9: Plats ddr férarbyten generellt gérs vid mini-plattform GGB.

24.1.1. Infartsgrupp

Infartsgruppen omfattar 8 spar for mottagning av ankommande godstag (spar 301-308)
samt ett genomgéangsspar (309) nordligast i spargruppen. Spar 309 syns langst till hoger i
Figur 10 nedan och pa tva av I-gruppens spar (spar 302 och 305) stir vagnsstammar i
vantan pa rangering over vallkronet, vilket ligger vid I-gruppens 6stra dnde.

Figur 10: I-grupp med vallkrén nedan till héger.
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Sparen pé I-gruppen ir av varierande langd och framgér av tabellen nedan.

l-grupp  Spar| Langd |Spar| |Lingd Dir framgar dven att fullingdstig (630 meter)
S0L 694 2 0 inte tas emot pa samtliga spar, utan pa fem till
302 697 301 694 de &tt it A o 3 Infart
303 663 304 e sex av de dtta mottagningssparen pa Infarts
304 663 303 663 gruppen.
3 St 309 648 Som angivits i tidigare avsnitt ar Hallsbergs-
306 589 308 627 d Kad R i dal bl
307 611 307 611 noden utpe. ad som “Core multimo a. p at-.
308 627 305 603 form” och till den leder tva strak som ingér i
309 648 306 589 TEN-T. For strak och noder i TEN-T ska 750

meter ldnga tg kunna framforas och hanteras
och an langre tag (1050 meter) kan bli aktuella i framtiden. For detta ar Infartsgruppen idag
inte anpassad och lamplig.

Vad giller sparanvandning och kapacitet pa I-gruppen ir belastningen 6ver dygnet relativt
ojamn. Storst intensitet radder generellt pé sen eftermiddag och fram till mitt i natten. I detta
tidsintervall ar i vissa lagen I-gruppen full och det intréaffar att ankommande tag far vianta
ute langs inkommande linjer — ndgot som kan skapa storningar for 6vrig trafik.

2.4.1.2. Riktningsgrupp

Riktningsgruppen bestar av fyra spargrupper omfattande &tta spar vardera, siledes 32 rikt-
ningsspar inalles. Omedelbart 6ster om vallkronet ligger vaxlar som férdelar vagnarna in
6ver nagon av de fyra balkbromsarna. Dessa bromsar ner vagn eller vagnsgrupp — utifrén
vikt — till ratt hastighet innan dessa gar ut pa respektive spargrupp och fordelas vidare in pa
ratt riktningsspér. Bilden nedan (Figur 11) ger en bra 6verblick.

Figur 11: R-grupp med balkbromsar i férgrunden. Vly fran rangertornet.

Frén Infartsgruppens ankomstspér vixlas vagnar/vagnsgrupper in pé riktningssparen, dar
de byggs samman till vagnsstammar med samma destination, Generellt byggs saledes en
vagnsstam med en viss destination samman p3 ett tilldelat spar. Undantaget fran detta ar
sammansattning av skrotvagnstammar, som ska dras om, och som dirmed innehéller
vagnar till flera olika destinationer. For skrotvagnar anviands ofta tva till tre riktningsspar
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(enl. Green Cargo), vilket innebér att knappt 30 spar ar tillgangliga for bildande av desti-
nationsdedicerade vagnsstammar. Pa riktningsgruppen finns bromsprovningsanlaggning
(tryckluftsanldggning) for vagnarna.

Av flygbilden nedan askadliggors att R-gruppen har ett tydligt utseende av en harpa, dar
spéren generellt ar kortare i dess norra del (6vre sparen i bilden) &n i den s6dra delen (nedre
spéren i bilden).

Figur 12: Riktningsgruppens spar.

R-grupp Sparnummer | Langd (-2 m) | Sparnummer | Langd (-2 m) Som nimnts ovan, har R—gruppen, pfi
1 609 26 760 ) )
T 508 27 — grund av dess utformning, relativt
13 607 21 719 heterogena sparlangder. Respektive
14 629 18 Ll sparlangder framgar av tabellen till
15 629 35 697 .
16 603 2 672 vanster.
17 602 28 665 N .. .
= 0 = oE Av tabellen framgar ngra visentliga
21 719 14 629 aspekter;
2 672 15 629 ) ) .
23 643 31 625 Bildande av fullaingdstag (630 meter)
24 579 1 609 kan i dagsldget ske pd max 14, men mer
25 579 12 608 . o
% 260 = o7 troligt 11 spar av totalt 32 stycken.
2 721 16 603 For sammanséttning av vagnstammar
28 665 17 602 . A
31 625 36 602 till 740-750 meters tig (TEN-T-
32 570 24 579 standard) ar ett spar helt sdkert bruk-
3 254 - >79 bart och mojligen max tva ytterligare.
34 546 32 570
:2 gz; ;31 iig Av totalt 32 spér ir 15 stycken (47 %)
37 520 37 520 kortare &n 600 meter och 9 stycken (28
38 499 38 499 %) kortare in 500 meter.
41 498 41 498
42 436 48 497 R-gruppens sparlangdsforedelning
= e £ 494 beskrivs dven i Figur 13 nedan och
44 439 44 439 P linier for 6 h
= T i & referenslinjer fér 630 och 740-750
46 375 42 436 meter &r inlagt i rott respektive gront.
47 494 46 375
48 497 45 374

Tabell 1: Riktningsgruppens spdr sorterade m a p nummer
respektive ldngd.
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Figur 13: Férdelning av spdrldngder och hjdlplinjer fér 630 (r6d) respektive 740-750 meter (grén).

Diagrammet ovan dskadliggor relativt val, att tillgdngen pa spér for bildande av l&nga tig ar
knapp.

P& Hallsbergs rangerbangard har antalet rangerade vagnar okat sedan 2013, upp till ca
300.000 per ar. Detta innebdr inte att antalet ankommande och avgiende tag 6kat linjart pa
motsvarande sitt, utan till viss del kan 6kningen ske genom 6kad snittlingd pa tagen. En
vasentlig ekonomisk faktor rérande vagnslasttrafik ar hog fyllnadsgrad m a p vikt och/eller
langd i linjedragningarna.

I juni 2015 genomférde WSP en analys av tdgproduktionen vid rangerbangarden i Hallsberg
som utmynnade i rapporten "Bangardsanalys Hallsberg” (TRV 2015/56995). Som en del i
det arbetet studerades rangeringen pa plats i tornet under ett dygn fran onsdag klockan 13
till torsdag samma tid. Detta ar den tid och veckodag som generellt 4r mest intensiv rérande
rangering enligt uppgift frin Green Cargo. Da studien enbart foretogs under ett dygn ger den
inte ett tillfredsstéllande statistiskt underlag, men ger dnda vissa intressanta indikationer.

Under det studerade dygnet ankom 46 tag och avgick 50 stycken. Av de 50 avgdende gick
atta tag till Malmo rangerbangérd (RBG), fyra till Sivends RBG och tre vardera till Gavle
RBG, Norrkdping RBG och till Ange RBG. Med forbittrad dragkraft per lok (d v s starkare
an RC-lok) och en infrastruktur som regelmaissigt tillater langre och tyngre tig borde,
teoretiskt, langre och/eller tyngre och dirmed farre tdg kunnat kora pé, som exempel,
namnda transportrelationer utan menlig inverkan pé ledtid och serviceniva. I vilken grad
det gar att minska antalet tag pa t ex nimnda transportrelationer ar givetvis ocksé en funk-
tion av nir vagnarna till dessa avgdende tigen kommer in till Hallsbergs I-grupp. Helt klart
ar dock att hog fyllnadsgrad och méjlighet att pé sépass trafikerade destinationer kora med
langre och/eller tyngre tag skulle forbattra de operationella kostnaderna — och darmed
konkurrenskraften — for vagnslasttrafiken i aktuella transportrelationer.

Som namnts tidigare, omfattar Riktningsgruppen 32 spar varav tv till tre anvinds som
“skrotspar”. Detta ger cirka 30 tillgdngliga spar for att bilda mellan 45 och 50 avgaende tig
per dygn. Darmed behover i snitt ungefar 1,7 vagnsstam bildas per spar och dygn. Av denna
anledning blir det viktigt att ha omsattning pa sparen och fa undan fardigbildade vagn-
stammar till U-gruppen for frigéra R-spar sa fort som majlig. Detta for att kunna paborja
sammansittning av ny avgdende vagnsstam.
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Behovet av omsittning pa R-sparen blir ocksa viktigt pa grund av de stora skillnaderna i
langd pa R-spéren, vilket innebar en planeringsrestriktion som kraver att rangerings-
planeraren dstadkommer en god matchning mellan planerade vagnstammar och tillgiangliga
spér. Denna planering dr dynamisk da ingen dag ar den andra lik, vilket innebér att en fast
sparanviandningsplan inge gar att tillampa — ndgot som hade varit mojligt med langre och
mer jaimnlanga spar pa R-gruppen.

2.4.1.3. Utfartsgrupp

Direkt 6ster om Riktningsgruppen ligger Utfartsgruppen (U-gruppen) och denna omfattar
tolv spér. Fran U-gruppen ska generellt godstadgsavgangarna ske. Ibland gors dock direkt-
avgéing fran R-gruppen av nord- och ostgéende tég.

Vagnsstammarna som satts ssmman pa Riktningsspéren dras, nar de ar kompletta, ner till
U-gruppen av rangerlok. P4 U-gruppen kopplas linjelok till och avsyning samt bromsprov
genomfors.

U-gruppens respektive sparlangder framgar av tabellen nedan (Tabell 2).

201 644 212 886 ")
202 644 208 702
203 692 203 692
204 576 209 681
205 611 201 644
206 637 202 644
207 637 206 637
208 702 207 637
209 681 205 611
210 562 204 576
211 563 211 563
212 886 210 562

*
) N&s endast fran spar 36-48

Tabell 2: U-gruppens spdrldngder.

Till skillnad frén I- och framf6r allt R-gruppen har U-gruppen forhallandevis stor andel spar
som ir rustade att hantera dagens fullingdstag pa 630 meter (9 av 12 stycken).

Virre ar det dock for taglangder pa 740-750 meter dir endast ett spar ar 1angt nog och
endast kan nés fran de nordligaste R-sparen (spar 36-48), vilka dessutom &r kortast. Dock
kan ett langt tig bildas genom bruk av tva nordliga, korta R-spér, pa vilka tva halva vagn-
stammar byggs. Den forsta tdghalvan dras sedan ut och backas tillbaka och kopplas samman
med den andra vagnsstammen pa U-gruppens spar 212 (886 meter langt enl ovan).

For 740-750 meters tdg som ska avga i Ostlig eller nordlig riktning ar ett alternativt f6r-
farande att tdget byggs pa spar 26 eller majligen spar 27 i R-gruppen och gor direkt avgéng
darifrén, d v s utan att bruka U-gruppen.

Som namnts har U-gruppen tolv spér, men i praktiken dr inte alla dessa tillgdngliga for
rangerbangardsoperationen. For narvarande brukas sparen enligt f6ljande;

e Spér 201 och 202 (sydligast i U-gruppen) forfogas av TRV (Produktionsledning
Hallsberg och Trafikledningen) vilka ger spartilldelning f6r korttidsuppstéllning och
lokbyten.

e Spéren 203 — 209 (varav 204 ar ett kort stickspar) har Green Cargo forfogande Gver
och anvander for fardigstillande och avgang av rangerade godstag. Det ska dock
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podngteras, att ett av dessa hela tiden maste vara fritt frén uppstéllda vagns-
stammar da det méste vara 6ppet for lokgenomfart till R-gruppen. Orsak till detta ar
att det saknas access till R-gruppen osterifrdn utanfor U-gruppen. Foljden av detta
ar att Green Cargo i praktiken endast har fem spér till forfogande for uppstallning av
vagnsset for avgang.

e De nordligaste sparen (210 — 212) rader Trafikverket 6ver for kapacitetstilldelning
till jarnvagsforetag.

Detta pavisar att det foreligger ett uppstallningsbehov for godstrafiken, for vilket spar egent-
ligen saknas och varfor U-gruppen till del anvénds for just detta &ndamal. Foljden blir att
spérkapacitet for rangeringen reduceras gentemot vad som &r avsett.

2.4.2. Personbangard

Till skillnad frén 6vriga bangardsdelar i Hallsberg, i vilka person- och godstégstrafiken i
princip ar helt separerad, gar all trafik genom personbangarden (PBG), savil gods- som
persontrafik, pa samma relativt begransade infrastruktur.

I dagsléget trafikeras personbangarden av drygt 250 tag per dygn, varav cirka 160 ar person-
tag. Trafiken ar relativt komplex och den dr sammansatt av persontdg som gor uppehéll med
gods- och snabbtig som passerar utan stopp.

P& Vistra stambanan, som har dubbelspérsfunktion, gar:

e Snabbtag Stockholm — Goteborg samt Stockholm — Oslo, varav en del gor uppehall
och en del passerar snabbt.

e Regiontig som gor uppehéll
e Godstag — passerande och tag pa vig in till eller ut frdn rangerbangarden

All denna trafik belastar upp- och nedspéren, vilka ocksa ar perrongspar. Detta framgar av
Figur 14 nedan. Det innebér att pd samma spar kombineras taguppehall med mycket snabba
passager och det finns inga forbigdngsmojligheter.

T T A T
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Figur 14: Hallsbergs personbangdrd med upp- (till véinster, spdr 3) och nedspdr (till hbger, spdr 2) for Vistra
Stambanan samt stationshuset till héger.
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Omedelbart 6ster om stationshuset finns, invid Vastra stambanans nedspar, ett &ndspérs-
lage, spar 1, vilket framgér av Figur 15 nedan.
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Figur 15: Sparldge 1 éster om stationshuset. Vy vdsterut.

Detta spér 1 anvands primért av tdg som kors av Tag i Bergslagen (TiB) fran Motala, via
Langingssparet, in till Hallsberg och vidare norréver pa GGB och i motsatt rikining. Sparet
anvands aven for korttidsuppstillning av TiB. Pa motsvarande sitt finns ett &ndsparslage 4
bredvid uppsparet (spar 3). Detta ar beldget vister om stationshuset.

Godsstraket genom Bergslagen ar dubbelspéarigt genom Hallsberg och trafikeras av:
e Persontig, lokal- och regiontag, som gor uppehéll
e Godstag, sdvil passerande som tdg pa vag in till eller ut frn rangerbangéarden

Persontrafiken har pa GGB ett perrongspar (spar 5) med tva pattformslagen till férfogande.
Norr om detta finns férbigadngsspar (spar 6 och 7) och ytterligare norr darom ett antal
omloppsnéra uppstillningsspar for persontrafiken, vilket framgér av Figur 16 nedan.

¥ X

Figur 16: Hallsbergs personbangdrd med uppstdllningsspdr (t v) och perrongspdar GGB (t h). Pa férbigdngsspdret
norr om detta dr ett godstdg pd vdg in.

22



For persontag behovs spar for uppstallning 6ver natt eller 6ver helg och dessa bor helst ligga
relativt nira plattform. DA tillricklig uppstéllningskapacitet saknas i Orebro kérs en del
persontag ner till Hallsberg for korttidsuppstéllning.

Personbangérden har en utformning som, p4 grund av kombinationen langd, asymmetri och
namnda dndsparsldgen, kan vara svaroverblickbar och négot forvirrande for resenérerna.
Detta askadliggors av flygbilden (Figur 17 nedan), i vilken sparldgena ar angivna. Av bilden
framgér dven att personbangarden dr en smal "midja” i noden som all trafik ska passera
genom. Vistra Stambanan dr pé s6dra sidan av mittplattformen och Godsstriket genom
Bergslagen (GGB) pa den norra sidan. Ytterligare norr om GGB syns ett antal omloppsnéra
uppstallningsspar for persontrafiken.

. 3 A Sead

Figur 17: Hallsbergs personbangdrd frdn ovan dér de olika plattformsldgena dr angivna, varav nummer 1 och 4
dr dndspdrsldagen.

2.4.3. Uppstallning godstag

I en for gods central nod som Hallsberg foreligger ett behov av att kunna stélla upp rullande
materiel. Detta som foljd av att det i noden gors en hel del operationer som driver detta upp-
stillningsbehov, sdsom:

e Bildande av nya tag

e Upplosning avinkommande tag

e Lok- och/eller lokférarbyten

e Av- och tillkoppling av vagnar eller vagnsgrupper

Tagproduktionen kan féranleda saval kort- som langtidsuppstéllning av tag eller vagnar.
Beskrivning av krav och definitioner kring uppstéllning finns i rapporten *Anldggning for
tjanster inom jarnvagsomradet” (publikationsnummer: TRV 2017:067) och avsnitt sju.

2.4.3.1. Korttidsuppstallning

For godstrafiken foreligger dels ett korttidsuppstéllningsbehov av hela tég, men dven for
vagnar eller vagnsgrupper. Denna lagrings-/bufferteringsfunktion ar viktig for att maojlig-
gora en hog och hyggligt jamn vagnfyllnadsgrad i linjetagen. I de fall marknadens ledtids-
krav pa transporten tillater och majliggor allokering av vagnar for hogre fyllnadsgrad, kan
korttidsuppstéllningsspar for vagnar troligen minska antalet godstag nagot vissa dagar och
darmed minska trycket pa strdken. Dessutom dr god vagnsfyllnad en nyckelfaktor for att
kunna bedriva tagtransporter med rimlig lonsamhet.
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2.4.3.2. Langtidsuppstalining

Langtidsuppstallning ar icke-produktionsnira uppstillning och for godstrafiken har léng-
tidsuppstillning en konjunkturutjamnande funktion och kan jamstillas med hur rederi-
varlden lagger upp fartyg nir efterfragan viker.

Léangtidsuppstallning for godstig behdver normalt inte ligga centralt och konkurrera areellt
med andra funktioner i en viktig nod som Hallsberg.

2.4.4. Uppstallning persontag

I dagslédget nyttjas spar étta till tolv pd personbangarden for kortidsuppstéllning av person-
tag. Det dr bade tdg med slutdestination Hallsberg och Orebro. De sistnimnda gar som
tjinstetag fran Orebro ner till Hallsberg.

Figur 18: Uppstdllningsspdr 8-12 vid Hallsbergs personbangdrd.

2.4.5. Overlamningsbangard

En ny 6verlamningsbangard ar byggd utefter Riktningsgruppens pa dess norra sida, enligt
principskissen nedan (Figur 19).

Figur 19: Principiell utformning och placering av den nya 6verldmningsbangdrden.

Byggnationen av 6verlamningsbangarden ar en del av dubbelsparsprojektet genom
Hallsberg. Syftet med anldggningen &r att underlitta trafikering till och fran kombi-
terminalen, i och med att magasineringsmdjligheter for tag skapas. Vidare majliggor
overlamningsbangdrden mottagning, uppstillning och véxling av 1anga tag tack vare sin
langstrackta utformning utmed R-gruppens nordsida (tg upp till 750 m).

=

Figur 20: Vy mot éster. Figur 21: Vy mot vdster.
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2.4.6. Hallsbergsterminalen (kombiterminal)

Hallsbergsterminalen ligger i Hallsbergsnodens vistra del invid Infartsgruppen, vilket
framgér av figuren nedan.

Figur 22: Hallsbergsterminalen.

Hallsbergsterminalen, som opereras av Logent, ingar i G6teborgs hamns Railport-nitverk
och trafikeras bland annat av en containerpendel fem dagar i veckan frdn G6teborgs hamn.

Vid terminalen utfors en rad logistiktjanster, sdsom omlastning;
e avintermodala enheter mellan tig och bil
e av gods mellan konventionella jairnvagsvagnar och lastbil
e fran lastbils- till lastbilsekipage
Utover ovan, tillhandahéller terminalen lagrings- och féormonteringstjanster &t bl a Volvo.

Genom sin nérhet till rangerbangirden fangar kombiterminalen, utéver hela, sammanhéllna
kombitag, dven intermodala vagnar som gar i Green Cargo’s vagnslasttrafik. Dartill, vilket
namnts ovan, har denna néarhet majliggjort breddningen av affaren till att omfatta lastning
och lossning av konventionella vagnar i vagnslasttrafik. Detta gors i de tva télthallarna som
star 6ver det nordliga av de tre lastsparen.

Figur 23: Infart till kombiterminalen.
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Viktigt for rationell operation vid kombiterminalen &r en bra anslutning. Elektrifieringen
dnda fram till terminalen har genomforts och var en viktig del i att mojliggora direktanlop av
hela kombitag med ellok. Med 6verlamningsbangérden har anlopsforutsattningarna for
kombitag till terminalen ytterligare forbattrats.

2.4.7. Backatorpsterminalen (frilast)

Oster om R-gruppen ligger Bickatorpsterminalen (frilast). Syftet med en frilast 4r att denna
ska vara en fri resurs for omlastning mellan tag och lastbil. D4 en frilast saknar bemanning
och utrustning, far nyttjare av sidana sjilva organisera allt som fordras for godsover-
foringen (t ex ndgon som har utrustning for och utfor lyft). En frilast anvinds foretradesvis
for hantering av projektlaster eller rundvirkestransporter och mer sporadiskt dn fortfarigt.

Frilasten i Hallsbergsnoden dr numera stingd. Som ndmnts tidigare, utfor Hallsbergs-
terminalen omlastningstjinster som stricker sig tydligt bortom hantering av enbart enhets-
berett gods, vilket innebér att nodvéndiga resurser for lyft finns allokerade pé terminalen.

2.4.8. Lokverkstad (Euromaint) och lokuppstallning

Mellan U-gruppen och personbangarden ligger tva cirkellokstall och omedelbart norr om
dessa lokverkstaden. Denna har séledes ett mycket centralt lage i noden. Sparen norr och
oster om lokverkstaden anvinds i hog utstrackning for uppstéllning av lok knutna till gods-
trafik. Ett antal uppstillda lok syns i Figur 24 nedan liksom lokverkstadens lage.

e e |

Figur 24: Euromaints lokverkstad och lokstallarna.

D4 persontrafiken i hog och tilltagande grad bedrivs med motorvagnstag, utgor lok for
persontrafik en liten del av verkstadens verksamhet, detta speciellt som Hallsberg inte 4dr en
typisk slutstation for lokdragen persontrafik vid vilken lokunderhall &r mer naturlig.

Lokverkstaden ar séledes av mer central betydelse for godstrafiken och dess placering ar
diarmed viktigare utifran godstagens trafikering. Med avseende pa minimering av antalet
trafikrorelser som genereras, bor lokverkstaden vara forlagd nara punkter dér linjeloken
kopplas till eller fran vagnsstammarna. Detta innebir att nuvarande nara placering niara U
gruppen dar vagnstillkoppling sker och lokbyten gors, alternativt en placering vid I gruppen,
dir linjeloken kopplas fran vagnsstammarna, torde vara teoretiskt bast med avseende pa
minimering av trafikrorelser. Viktigt i sammanhanget dr dock hur kopplingen (sista biten) in
till verkstaden dr. Om den féranleder ménga sma-rorelser ("saxning”) kan en till synes god
placering i noden pa 6vergripande niva trots allt vara oférdelaktig och ta mycket kapacitet.
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2.4.9. Vagnsverkstad (Swemaint)

Swemaints vagnsverkstad i Hallsberg ar helt inriktad p& underhall av godsvagnar. Den ligger
i omedelbar anslutning till R-gruppen vid dess 0stra dnda, se Figur 24 nedan.

Figur 25: Swemaints vagnsverkstad.

Verkstadens placering nira riktningsgruppen ar fordelaktig. Detta da den skapar minst antal
tagrorelser, att fa ut enskilda vagnar ur tigstammarna och till verkstaden for reparation och
underhall. Saledes bor, i likhet med lokverkstaden ovan, vagnsverkstaden ligga med narhet
till punkter dar tig delas och sdtts samman.

2.4.10. Lattrep-verksamhet (Green Cargo)

Vister om Swemaint’s vagnsverkstad och omedelbart norr om R-gruppen finns Green
Cargo’s sk. "lattrep”. Dess forlaggning illustreras nedan (i Figur 25).

Figur 26: Green Cargo’s "ldttrep".

I denna utfér Green Cargo sjalva liattare reparationer och visst underhall av godsvagnar.
Tyngre insatser gors generellt i ovan ndmnda vagnsverkstad som Swemaint driver.

Analogt med vagnsverkstaden, dr placeringen av "Lattrep-verkstaden” i direkt nirhet till R-
gruppen logisk, di det innebér att antalet tagrorelser for att f ut vagnar ur vagnsstammar
och in pa verkstadens spar halls nere, d v s en placering nara dar tag splittras och satts
samman.
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Det faktum att reparations- och underhéllsverksamhet (1att respektive tyngre) bedrivs i tva
relativt narliggande verkstader kan dock innebéra en risk for fler tagrorelser dn vad sam-
ordning till en facilitet eventuellt magjligen innebér. Detta exempelvis om en vagn som tagits
in for lattare insats i Green Cargo’s verkstad befinns ha behov av atgarder som denna inte
kan l16sa. Vagnen far dé foras over till Swemaint’s verkstad istillet med fler smé-rorelser
inom stationsomrédet som foljd. Dessutom forlangs sannolikt tiden som vagnen ar icke-
produktiv jamfort med samordning till en storre verkstad.

2.4.11. Banunderhallsverksamhet (Infranord)

Alldeles norr om U-gruppens Ostra dnda ligger Infranords anldggning. Figur 27 nedan
dskadliggor dess placering och i bilden syns dven det vastliga av de tva cirkellokstallen.

| L Lo -

Figur 27: Infranords anléggning fér banunderhdll.

Viktig betraffande banunderhéllsverksamhet &r att instéillelsetiden ar kort. Detta géller i
synnerhet for UH-verksamhet kopplat till rangeringen d& rangerbangérden ar mycket
underhallskriavande och god tillgdnglighet i denna dr mycket viktig for tagtrafiken. Anlagg-
ningens narhet till rangerbangarden ar ur denna synvinkel fordelaktig. For den del av verk-
samheten som &r inriktad pa banunderhall ute pa straken torde inte en lokalisering centralt i
Hallsbergsnoden vara lika viktig.

2.4.12. Makadamupplag

I dagslédget finns en lastplats for makadam vid Backatorp, centralt i Hallsbergs bangards-
omrade omedelbart 6ster om R-gruppen, se Figur 28 nedan.

P

Figur 28: Lastplats fér makadam.
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Sparet pa lastytans sodra ldngsida har fitt justeras ndgot pa grund av byggnationen av nya
overlamningsbangarden.

Liksom forlaggningen av nya 6verlamningsbangérden, innebar lastplatsens lage ett hinder
for forlangning av R-gruppen. Vidare stors narboende av lastningen och av lastbilstrans-
porterna frian bergstikt/-er soder om Hallsberg till lastplats. Av dessa anledningar ar en
alternativ placering av makadamlastningen intressant pa sikt.

2.4.13. Postterminal

Postnords brevterminal ligger invid Vastra Stambanan pé s6dra sidan av sparen i h6jd I-
gruppen, se Figur 29 nedan.

Figur 29: Postnords brevterminal.

Terminalen ar i full drift sedan borjan av 2014 och den ar direktansluten med Vistra
Stambanan.

Posttdgen som trafikerar Hallsbergs brevterminal och évriga -terminaler dr snabbgiende,
relativt korta systemtag. Detta innebar att de gar sammanhéllna och konfigureras normalt
inte om vid rangerbangird. Ddrmed har brevterminalen i dagsldget mycket liten opera-
tionell koppling till rangerbangarden. Dock innebar ldget en mojlighet till post- och/eller
paketbefordran dven i vagnslasttrafik i framtiden, om dess ledtider kan moéta de
leveranskrav som marknaden kréver.
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2.4.14. Rala (Train Alliance)

Omedelbart norr om Hallsbergs tatort och invid GGB finns Ralaomrédet, som idag karak-
tiriseras av oppen, flack jordbruksmark. Detta framgar av Figur 30 nedan. Langst i nordost
(bildens 6vre hogra horn) ligger Trafikverkets rilsverkstad.

Figur 30: Rala-omrddet.

P& detta omrade avser Train Alliance (TA) att uppfora en depa med verkstads- och service-
faciliteter knutna till tagtrafik. For omrédet och depaanliggningen finns utarbetad detalj-
plan som vunnit laga kraft under 2013 i bide Hallsberg och Kumla kommun. Preliminir
planerad utformning av anldggningen framgar av den bearbetade illustrationskartan i Figur
31 nedan.
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Figur 31: Train Alliance’s planerade depdbyggnation i Rala-omradet (kélla: Hallsbergs kommun, Detaljplan fér
Rala industriomrdde, etapp 3, bearbetad illustrationskarta).

Den nordliga anslutningsspar ut till GGB ar planerade att dras direkt vister om den existe-
rande rilsverkstaden Sannahed och traffar GGB norr om denna. Fran denna punkt ner till
detaljplaneomradets sodra dnda (vid bostadsomradet i Hallsbergs norra utkant) ar cirka tre
kilometer. Detaljplaneomradets storsta bredd ar cirka 700 meter. Detta innebar séledes en
mycket stor areal knuten till jarnvéagsrelaterade servicetjanster.

For niarvarande (2017) byggs avisningsanldggning samt en hjulverkstad med en hjulsvarv av
TXG Mainenance AB, vilka tecknat ett etableringsavtal med Train Alliance.

I senare etapper avser TXG Maintenance AB att bygga en ny lok- och vagnsverkstad i anslut-
ning till hjulverkstaden.
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2.4.15. Plankorsning Hogtorpsgatan

Alldeles 6ster om Personbangérden dar GGB viker av norrut ligger Hogtorpsgatans plan-
korsning. Denna korsar badde GGB och VSB, se Figur 32 nedan.
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Figur 32: Plankorsning Hégtorpsgatan och aktuella strék (1 ér GGB, 2 dr VSB och 3 dr Langdngsspdret (GGB).

Forbi plankorsningen passerar drygt 270 tag per dygn, vilket innebir att bomfillning ar
forhéllandevis frekvent och periodvis sker det mycket ofta.

Vidare, vilket framgar av bilden ovan samt av Figur 33 nedan, ligger plankorsningen en bit
efter delningspunkten mellan strdken. Detta gor att det bildas en kort vigstump mellan

bommarna som ir kopplade till respektive strék.

Figur 33: Plankorsning Hégtorpsgatan vy norrifrdn.

Foljden av detta ar att en trafikant som korsat det forsta straket kan, pa grund av bom-
fallning vid det andra, bli fast mellan plankorsningarna en god stund om flera tdg kommer i
tat f6ljd. Alternativt fa 1ang vantetid pa grund av att ndr bommarna gar upp vid det ena
stréket, falls bommarna vid det andra. Dessa foreteelser i kombination med det stora antalet
tagpassager innebir en fara for bristande respekt eller stort risktagande med potentiellt
mycket allvarliga konsekvenser.
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2.5. Pagaende och planerade atgarder med paverkan pa
Hallsbergsnoden

I detta kapitel beskrivs pagéende och planerade dtgarder pa jarnviagen som bedéms paverka
den framtida utvecklingen av jairnviagstrafiken i och runt Hallsberg. Ut6ver for Hallsberg
narliggande atgérder med uppenbar péverkan, redogors dven for insatser som genomfors pé
storre geografiskt avstand, men som anda direkt — eller indirekt — ha paverkan pa trafik-
utvecklingen i och genom Hallsberg.

2.5.1. Godsstraket genom Bergslagen

Ett flertal atgarder planeras pd Godsstraket genom Bergslagen och i detta avsnitt redo-visas
kortfattat de viktigaste.

2.5.1.1. Hallsberg-Degeron dubbelspéar

Trafikverket ska successivt bygga dubbelspar pé strackan Hallsberg-Degeron samt genom
Hallsbergs godsbangérd. Syfte med utbyggnaden ar att fler tdg ska kunna gé pa banan,
forbattrad punktlighet och sikerhet. Idag leds godstag om via andra banor g grund av
bristande kapacitet. P4 strackor med enkelspar dr risken for stérningar stor. De kring-
liggande strackorna Frovi—Hallsberg, Degeron—Mjolby och Mjolby-Motala ar redan dubbel-
spariga.

Hela striackan Hallsberg-Degeron ar totalt 46 km 1dng och bestar av flera delprojekt som
befinner sig i olika skeden. Kostnaden for hela striackningen ar berdknad till sju miljarder
och i dessa ingar inte kostnader for 6vriga byggnationer i och runt Hallsbergs bangard.

Etappen Hallsberg-Stenkumla (beskrivs nedan) ar av sirskilt intresse for Hallsbergsnoden
da denna far en dragning i ny korridor och moéter Vistra Stambanan i ett tydligt vastligare
lage dn i dagslaget. Detta har stor paverkan pa vistlig anslutning av hela noden, d vs
motespunkten mellan VSB och GGB samt kopplingen till Rangerbangardens I-grupp.

33



) Hallsberg =~ FRaRSl B A
o — /

- WM =t
VietSonp - o
@ Y
3 ) Asoro
Vastra stambanan | o ‘
————— = \ “1.
/,l;
‘ OREBRO LAN
N Ronestyita  Godsstraket genom Bergslagen l V
\ W VT
Asharsund \
Arreneborng \
\ Manedamm

Hammar

Zoay e Jakobshyttan

I Genom Hallsberg !
P Hallsberg-Stenkumia
Stenkumia-Dunsjd

0 Dunsjo-Jakobshyttan ) Godégird
B Jakobshyttan ,
= Jakobshyttan-Degerdn Tiddno

Degerdn

0 2 4 0 () v \ OSTERGOTLANDS LAN
Figur 34: Etapper i dubbelspdrsutbyggnaden Hallsberg — Degerdn (kélla: Trafikverket).

2.5.1.2. Hallsberg-Stenkumla

Strackan ar ca 14 km 1ang och dess byggstart ar planerad till 2020. Till skillnad fran 6vriga
etapper i dubbelspéarsutbyggnaden, dras striackan Hallsberg - Stenkumla huvudsakligen
fram i en helt ny jairnvigskorridor, vilket framgar av Figur 34 ovan. Den nya dubbelspéars-
korridoren ligger i ett klart vistligare 14ge 4n nuvarande enkelspérsstrackning. Strax séder
om Asbro, ungefir en mil soder om Hallsberg, forbinds den nya striackningen med existe-
rande jarnvag. Detta framgar av Figur 35 nedan, i vilken nuvarande jarnvagsstrackning ar
farglagd i blatt.
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Figur 35:Hallsberg - Stenkumla, beslutad korridor (kdlla: Trafikverket, bearbetad bild).
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2.5.1.3. Genom Hallsberg

Utbyggnaden genom Hallsberg innebar ett nytt jarnvagsspar mellan rangerbangarden och
Vistra stambanan, precis invid befintliga spar samt en anslutning till befintligt dubbelspar
norrut mot Orebro och framtida dubbelspar séderut mot Mj6lby.

I en inledande fas har 6verlamningsbangard och genomfartsspar byggts pa norra sidan av R-
gruppen och detta arbete fardigstills i slutet av 2016.

I borjan av 2017 paborjas arbeten séder om rangerbangéarden dar slutresultatet ar att bida
striken blir dubbelspariga i en korridor utefter rangerbangirdens sodra utstrackning. Inled-
ningsvis innebar det 6versyn av paverkan pa och behov av bullerddimpning for berérda
fastigheter. Vidare sker en utridtning av Vastra Storgatan och en jarnviagsbro byggs pa
Albergsvigen. Nedanstiende Figur 36 illustrerar den nya dubbelsparsdragningen av GGB
genom Hallsberg.
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Figur 36: Nya dubbelspdret for GGB genom Hallsberg.

Som framgér av kartbilden ovan, slutar dubbelsparsutbyggnaden alldeles vister om
Samzelii-viadukten, det vill sdga strax vister om personbangarden. Detta innebar att
strickan genom personbangérden pa knappt en kilometer fortsatt har — i princip — enkel-
sparsfunktion medan straket i 6vrigt — fran Motala till Frévi — har dubbelsparsfunktion.
Diar-med foreligger en risk att personbangérden blir en tydlig flaskhals som innebér en klar
kapacitetsbegriansning, vilket innebar att full utvaxling av dubbelsparsutbyggnaden troligen
inte uppnas. I princip kan detta liknas vid att jairnviagen byggs ut till motorviagsstandard pa
bada sidor om personbangirden, medan denna kan liknas vid grusvigsstandard med
farthinder genom sjélva personbangarden.

2.5.1.4. Tidplan for dubbelsparsprojektet Hallsberg - Degeron

Gillande tidplan for hela projektet och respektive etapp framgar av Figur 37 nedan. Enligt
tidplan ar strackan Hallsberg — Stenkumla den sista etappen som fardigstills, vilket ar
planerat att ske i slutet av r 2025
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Figur 37: Tidplan for dubbelspdrsprojektet Hallsberg — Degerén (kélla: Trafikverket).

2.5.15. Orebro

I Orebro s& pagar studier av bdde Orebro Central och Orebro Sédra. Det giller 6kad kapa-
citet vid Orebro C samt utformning av Orebro Sédra. Dessutom finns ett viixande behov av
uppstillning i Orebro.

Uppstallning persontdg, varken dtgird eller lokalisering beslutad, men stort behov fore-
ligger.

Justering av upp- och nedspar genom Orebro. Kan, férutom forbittring av trafikala flodet
och kapacitet, eventuellt 4ven innebira hastighetshojning for godstagen fran nuvarande 8o
till 100 km/h.

251.6.  Mjdlby

I Mjolby byggs sidoplattform vid spar 6 for Godsstréket genom Bergslagen. Detta inne-bar
att for Godsstréket skapas tva plattformsfria genomgéangsspar (upp- och nedspar) som moj-
liggor forbigang vid stationen. Detta fraimjar trafikalt flode och kapacitet.

25.1.7. Godsstraket Avesta Krylbo-Dalslund, dubbelspar

Godsstraket genom Bergslagen ir ett huvudstrak for godstrafiken till och frén Norrland. Den
enkelspariga delen mellan Storvik och Frovi ar i nuldget mycket hart belastad. Mojligheterna
att 6ka antalet tig pa dagens infrastruktur 4r mycket begriansade och for att kunna mota
framtidens behov och 6ka kapaciteten planerar Trafikverket att bygga fem km nytt dubbel-
spar mellan Avesta Krylbo och Dalslund. Dubbelsparet kommer dven att ge positiva effekter
pa Dalabanan.

En forstudie har tidigare tagits fram och nu pagar arbetet med jarnvégsplan och denna
beriaknas pagé fram till och med 2017.
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2.5.2. Bergslagsbanan

2.5.2.1. Frovi—-Ludvika, upprustning jarnvag
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Figur 38: Upprustning av stréickan Frévi — Ludvika (kélla: Trafikverket).

2522, Kil-Stalldalen, kapacitetshojande atgarder

Insatserna i den 14 mil 1anga striackan av Bergslagsbanan mellan Kil och Stélldalen ingéar i en
storre nationell strategi for att mer effektivt kunna leda godstég fran Norrland till Géteborg
genom Bergslagen, samt att forbattra for den regionala godstagstrafiken inom Bergslagen.
Genom denna atgird skapas storre majligheter att flytta godstransporter fran vag till jarn-
vag samt att avlasta Vastra stambanan genom att flytta godstrafik darifrén till godsstraket
vaster om Vanern.

Insatserna omfattar inférande av fjarrblockering och i Daglésen och Hallefors, dér det redan
finns motesspér, anpassas dessa for tigmoten. I Sandmon, Geijersdal, Herrhult och Kejsar-
bécken byggs nya motesspar, vilket framgar av Figur 39 nedan. Mellan Kil och Hillefors
gors Oversyn av jarnviagsovergangarna pa grund av okat antal tig och eventuellt hogre
hastigheter.
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Hela striackan Stilldalen-Kil berdknas vara fardigstilld under 2018.
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Figur 39: Métesstationer Stélldalen — Kil (kélla: Trafikverket).

2.5.2.3. Frovi driftplats

Ombyggnad och forlingning for att hantera 750 meters tag kopplat till BillerudKorsnis
anlaggning i Frovi/Rockhammar. Tdgen fran denna anldggning kommer att passera genom
eller gora stopp/vaxling i Hallsberg.

2.5.3. Bergslagspendeln

2.5.3.1. Fjarrstyrning Fagersta-Ludvika

Fjarrstyrning av striackan Fagersta — Ludvika ar en sdkerhetshojande atgird och skapar
mojlighet till 6kad punktlighet, kapacitet och flexibilitet. Utbyggnaden ger mgjlighet till
trafikstyrning fran nagon av trafikcentralerna i landet och bidrar till ett mer kostnads-
effektivt jarnvagssystem.

Insatsen ligger dessutom i linje med ovan niamnda kapacitetshéjande atgiarder mellan Kil
och Stilldalen, och bidrar darmed till forbattrade majligheter att frimja godstrafik fran
Norrland till Goteborg att g& vaster om Vanern i stéllet for ner till Vastra Stam-banan. Nagot
som skulle kunna innebéra en viss avlastning av Hallsberg och VSB.

Anlaggningen ska preliminart borja byggas 2019, vara klar for fjirrmandvrering vid
tidtabellsskiftet december 2020 och projektavslut planeras aret darpa.

2.5.4. Vastra Stambanan

Vistra stambanan utgor en av de viktigaste banorna for godstrafiken pa jarnvag i Sverige
och storre planerade atgiarder pa denna bana, vilka har stor systemeffekt for jarnvigen,
redovisas kortfattat nedan.

25.4.1. Vastra Stambanan, Trimningsatgarder strackan Jarna-Laxa

Mellan Jarna och Lax4 ska trimning av signalsystemet genomforas i syfte att 6ka sdkerhet
och kapacitet. Trimningsdtgidrderna omfattar utokat antal blocksignaler och repeterbaliser,
vilket innebar att tdgen kommer kunna kora med tétare intervall.

Projektering pagér for narvarande. Byggstart ar planerad till hosten 2017 och fardig-
stillande under 2019/2020.
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2.5.4.2. Forbigangsspar Jarna-Hallsberg

Strackan Jarna-Hallsberg utgors av dubbelspar. Forbigangsmojlighet pa upp- eller nedspar
finns pé cirka 25 % av driftplatserna langs hela strickningen. Strackan har idag kapacitets-

problem kopplade till en rad olika brister och forutsittningar. Generellt sett 4r blandningen
av olika tagslag, framst i hogtrafik, ett stort problem och kapaciteten blir lidande da majlig-
heten till forbigdng ar begransad.

Utifrdn genomford utredning har férbigdngsspar, pa bade upp- och nedsparssidan, i
Katrineholm och vister om Hogsjo (Hogsjo Vastra) prioriterats och lyfts in som forslag i
nationell plan for 2018-2029.

2.54.3. Punktinsatser pa Vastra stambanan

Trafikverket gor en serie punktinsatser pé strackan Goteborg-Skovde pa Vastra stam-banan
for att 6ka banans kapacitet, sarskilt under hogtrafik. Den omfattande trafiken pé Vastra
stambanan medfor under hogtrafik ofta driftstorningar som leder till forseningar langs hela
linjen till Stockholm och paverkar bade person- och godstag. Atgirderna vintas ge hogre
effektivitet och battre driftsdkerhet och dessa beskrivs punktvis nedan:

e Viandspér Alingsés for pendeltdg (fardigt efter 2019)

e Vind-/ forbigangsspar i Floda alternativt Lerum (byggstart preliminart 2019)

o Forbigdngsspar (2 st) vid Algutsgarden i Vargarda kommun klart december 2015.

o Forbigangsspar (2 st) Stenkullen. Byggnation helt slutford februari 2017.

o Forbigadngsspar Falkoping i vardera riktning utanfér huvudspér (byggnation 2020)

o Forbigdngsspar Remmenedal (Herrljunga) i vardera riktning utanfor huvudspar
(byggnation 2020)

e Ny plattform i Herrljunga norr om huvudspér for att minska korsande tagrorelser
(byggstart mars 2017)

o Forbigangsspar Finnerddja (planliggningsprocess under 2017)

e Eventuellt ny infart till Sivenis rangerbangird fran Vastra Stambanan, planerad
byggstart 2018.

25.4.4. Hamnbanan Gé6teborg, dubbelspar

Goteborgs Hamn ar Nordens stérsta hamn dér ca 60 procent av Sveriges containertrafik och
25 procent av landets utrikeshandel gar dar. Hamnbanan, jirnvagsldnken mellan Goéteborgs
Hamn och 6vriga Sverige, ar idag enkelsparig och har for 1ag standard for att klara av fram-
tidens trafikbehov. For att klara det 6kade kapacitetsbehovet behéver banan byggas ut till
dubbelspéar. En utbyggnad av Hamnbanan innebar att fler tag kan trafikera strackan effek-
tivt och att gods kan flyttas frén vig till jirnvig. Detta har stor systempaverkan pé jirnviagen
i allméinhet och Vistra Stambanan i synnerhet och kommer att paverka godstrafiken till- och
fran Hallsberg.

Utbyggnaden av dubbelspér pd Hamnbanan berédknas bli klar 2022.

2.5.5. Varmlandsbanan

Varmlandsbanan ansluter till VSB i Laxa och har relativt stor paverkan pa Hallsbergsnoden.
Av den totala trafiken mellan Hallsberg och Lax& pa VSB, utgor person- och godstag med
koppling till Varmland och Norge i dagslaget niastan 30 procent. Eventuella atgarder pa
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denna bana, i synnerhet mellan Kristinehamn och Kil dar belastningen ar mycket hog, far
dterverkningar pé trafikméngder och belastning in mot Hallsbergsnoden.

2.5.5.1. Motesstationer Kil-Laxa

Projektet avseende motesstationer mellan Kil och Laxd syftar till att mojliggora en 6kad
person- och godstrafik pa Varmlandsbanan, som idag ar hart anstrangd och har ett mycket
hogt kapacitetsutnyttjande. Ett antal delmal for projektet ar;

e Bittre palitlighet och punktlighet

o Kortare restid Karlstad-Stockholm

e Forkortad restid for regional tdg mellan Kristinehamn och Karlstad
e Mojlighet for utdkad godstrafik

De aktuella métesstationerna framgé’lr av Figur 40 nedan.

.. m N, »
- Sarrequmsl,

Figur 40: Aktuella métesstationer pa stréckan Kil — Laxa (kdlla: Trafikverket).

Paborjade delprojekt r motesstationerna Vase och Pramkanalen.

Delprojektet Vise omfattar forlangning och ombyggnad av befintlig motesstation och att
planskildhet infors. Jairnvigsplanen har vunnit laga kraft och byggstart ar planerad under
varen 2017.

Pramkanalen innebar att ett nytt motesspar fran Karlstad C 6ver Pramkanalen till Karlstad
Ostra bangard byggs for att 6ka kapaciteten for godstig utanfor stationsomradet och frimjar
Okad persontrafik inne i Karlstad. Byggnationen omfattar, forutom ett 1100 meter langt
motesspar, dven en ny bro 6ver Pradm-kanalen. Planerad byggstart sommaren 2017 och
Oppning for trafik under 2018.

En konsekvens av forbéttrade trafikala forutsattningar pa Varmlandsbanan och maélet om
Okad person- och godstrafik pa detta ar, att trycket pa strackan Laxa-Hallsberg och pa
Hallsbergsnoden troligen kommer att 6ka.

2.5.6. Atgarder i Stockholmsomradet

Tva mycket stora projekt i Stockholmsomradet pagar, vilka kommer att paverka jarnvags-
systemet i stora delar av Svealand. Dessa ar Projekt Malarbanan och Citybanan.
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2.5.6.1. Projekt Mélarbanan

Strackan Tomteboda—Kallhall (totalt cirka 20 km) byggs fyrsparig i syfte att separera
pendeltagen frén ovrig tagtrafik. Detta ger battre punktlighet, kortare restid och for-battrade
forutsattningar for 6kad turtéthet.

I och med utbyggnaden frigors kapacitet pa strakets nuvarande spir genom Stockholm, och
antalet fjarrtag som trafikerar Stockholms Central via Malarbanan kan, i princip, for-
dubblas. I takt med att denna frigjorda kapacitet borjar utnyttjas for fler fjarr- och/eller
regionaltag mot Visteras, Orebro och Hallsberg, kommer trycket pa Hallsbergsnoden
sannolikt 6ka Gver tid.

Aktuell strackning som byggs ut dskadliggors i Figur 41 nedan.

Figur 41: Strdcka av Mdlarbanan som byggs fyrspdrig (kélla: Trafikverket).

Projektet genomfors i tvé etapper, enligt Figur 42 nedan.
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Figur 42: Mdlarbanans tva utbyggnadsetapper (kélla: Trafikverket).

Etapp 1: Barkarby—Kallhill och Tomteboda

Fyrsparbyggnationen blev klar under 2016 och dven de nya jarnvigsbroarna i Tomteboda.
Dessa ansluter Milarbanan till den kommande Citybanan.

Etapp 2: Tomteboda—Barkarby

Denna stricka ar i planerings- och utredningsskede. Hela utbyggnaden planeras vara klar
2025.

2.5.6.2. Citybanan

Projektet Citybanan innebér att en sex kilometer 1dng pendeltagstunnel byggs mellan
Tomteboda och Stockholms sodra. Vidare omfattar projektet tva nya stationer, en vid
Odenplan och en vid T-centralen, samt en 1,4 kilometer 1ang jirnvigsbro i Arsta. Som
namnts ovan, kopplas Citybanan samman med Milarbanans pendeltdgspar i Tomteboda.

Vid 6ppnandet av den nya banan i juli 2017 fordubblas sparkapaciteten i Stockholm
eftersom pendeltigstrafiken (drygt hilften av alla tig) separeras infrastrukturmassigt fran
region-, fjarr- och godstag. Detta gor att tdgen framover kan gé titare och punktligare.

Den frilagda kapaciteten pa de tva befintliga sparen mellan Stockholm C och S och vid
perrong i Stockholms Central kan innebéra att antalet region-, fjarr- och godstag kan
komma att 6ka pa omkringliggande banor, sdisomVistra Stambanan och darmed belast-
ningen i och genom Hallsberg.

2.5.6.3. Malarbanan — Vasteras Vastra

Nuvarande rangerbangérd byggs om till vixlingsbangard. Befintligt rangerstallverk slopas.

Detta ar en anpassning till den mycket ringa godstrafik som idag gar pa rangerbangarden i
Visteras och majliggor for fler &n Green Cargo att idka tdgproduktion i anldggningen.
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Framtida behov, planer, krav och tendenser som driver
utvecklingsbehov av Hallsbergsnoden

Det finns en rad faktorer som driver ett utvecklingsbehov av Hallsbergsnoden. For utfor-
ligare beskrivning av dessa hinvisas till tva tidigare genomforda arbeten avseende
Hallsbergsnoden: "Forslag till handlingsplan for fortsatt arbete angéende Hallsbergsnoden”
(Arendenummer: TRV 2015/4929) och "Bangardsanalys Hallsberg” (TRV 2015/56995).

Négra av de viktigaste paverkansfaktorerna pa Hallsberg beskrivs nedan:

Trafikala och volymsrelaterade faktorer

Pagaende dubbelspérsutbyggnad av GGB genom Hallsberg och ned mot Degeron.
Denna innebar att flaskhalsar flyttas eller forsvinner och att trycket mot Hallsbergs-
noden troligen okar.

Okande volym persontrafik i befintliga trafikuppligg. Dértill nya linjedragningar
som planeras av operatorerna, medfoér 6kad konkurrens med godstrafiken om
kapacitet i strak och noder. Hallsberg ar fortsatt viktig som knutpunkt for bade
gods- och persontrafik.

Train Alliance’s forldggning av servicefunktioner for tag till Rala (f n byggs hjulsvarv
och avisningsanlaggning), vilket kommer 6ka antalet tagrorelser till, frin och inom
Hallsberg.

Godstrafikvolymens prognosticerade 6kning pa jarnvig, drivet av flera varuslag och
trafikformer — detta oavsett volymutvecklingen for malm.

Green Cargos koncentration till farre rangerbangardar och Hallsbergs 6kade
volymer/antal tég till f6ljd av detta.

Forandrad mix mellan vagnslasttrafik, systemtég och kombitdg i Hallsberg. Detta
staller fordndrade krav pa kapacitet och funktionalitet i Hallsbergsnoden. Behov av
och mojlighet till rationell planvixling kan 6ka liksom behovet av korttidsuppstall-
ning.

Okade krav pi effektivitet, starkare lokflotta och 6kad internationell trafik trycker
pé for okad langd pa godstigen. Darmed nodvandigt att snarast uppna 750 meters
taglangd och om 20-30 ar upp mot 1000 meters langd.

Betraffande den sistnimnda punkten pégéar ett arbete for narvarande som syftar till att maj-
liggora trafikering med 750-meters tdg mellan Hallsberg, Malmo och Goteborg ar 2020.
Inledningsvis kommer trafikeringen att omfatta tre tag i var riktning enligt Figur 43 nedan.

3 Hallsberg 6 Hallsberg
3 6

Goteborg

6

3 3 6 6
Malmé Malmd

Figur 43: Trafikering med Idnga godstdg i inledningsfas (2020) t v samt i senare fas (t h)



Nagot/négra ar senare kommer denna trafikering att 6ka till att omfatta sex tég i vardera
riktningen mellan ndmnda noder.

3.2. Narliggande aktorer/intressenter

Utover ovan angivna péverkansfaktorer, vilka ar relativt tydligt kopplade till trafikering,

infrastruktur och volymutveckling, finns narliggande aktorer som har betydelse for noden
och dess utveckling:

e Hallsbergs kommuns utvecklingsplaner och OP anger inriktning och ramar som 4r
viktigt att forhélla sig till och jamka samman med i arbetet med utveckling av jarn-
vagsnoden Hallsberg.
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Figur 44: Bild fran Hallsbergs éversiktsplan, kapitel 13 Tdtorternas utveckling

e Likasd finns bland andra Jernhusen och Infranord som fastighetsigare och verk-
samhetsutovare inspriangda i Hallsbergsnodens jirnvigsomréide. Aven dessa aktorer
ar det viktigt att ha dialog och samarbete med i utvecklingen av noden.

3.3. Teknikutveckling

Ytterligare paverkansfaktor pa Hallsbergsnoden och utvecklingen av denna &r i relaterat till
teknikutveckling;:

e Inférandet av ERTMS kommer att forandra forutsattningarna for tagtrafikeringen
och troligen mojliggora for en 6kad kapacitet i hela systemet.

e Takten i vilken forarlos teknik introduceras inom jarnvagstrafiken. En bedémning
ar att denna torde ha storst paverkan pa linjedragningar och inte lika stor pa tig-
produktionen inom noden, dar del av trafikeringen sker pa ej signalreglerad infra-
struktur. Vad géller godstdg som enbart stannar till i Hallsberg for forarbyte och
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fordrar spérplats och perrong for det, kommer behovet att minska vasentligt i takt
med teknikintroduktionen.

3.4. TSD-linjekategorier

Vid forandring/utveckling av jarnviagsanlaggning, sdsom Hallsbergsnoden, foreligger tek-
niska krav pa driftskompatibilitet. Enligt Jirnvéagslagen ska varje delsystem som projek-
teras, byggs, byggs om eller moderniseras 6verensstimma med foreskrivna tekniska specifi-
kationer for driftskompatibilitet. Dessa tekniska specifikationer anges av den TSD-linjekate-
gorisering som ar tillamplig for aktuellt jarnviagsobjekt. Nedanstaende karta (Figur 45)
askadliggor vilken kategori som ar gillande for respektive del i jirnvagsnatet.

TSD-LINJEKATEGORIER SOM SKA TILLAMPAS
FOR DELSYSTEM SOM PROJEKTERAS, BYGGS,
BYGGS OM ELLER MODERNISERAS

———  P4PS
Ps

F3

Figur 45: Karta dskadliggérande TSD-linjekategorier fér nybyggnad, ombyggnad eller modernisering (kdélla:
Trafikverket).

Av ovanstaende karta framgar att Hallsberg tillhor hogsta kategorin bdde m a p gods- och
persontrafik.
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4, Foreslagna atgarder i Hallsbergsnoden

I foreliggande kapitel redovisas icke-fysiska och byggnationsatgirder, savil kort- som
langsiktiga, som syftar till att utveckla och starka noden och dess kapacitet och funktio-
nalitet. Detta si att den &r rustad for att mota de utvecklingstendenser och krav som den
framgent star infor.

4.1. Icke-fysiska atgardsforslag (steg 1- och 2-atgarder)

Inom ramen for arbetet med en framtida plan for Hallsbergsnodens utveckling mot 2030
har tva arbeten utforts avseende mojlig trimning och kapacitetsforbattring av rangerban-
gérden i dess nuvarande utformning, d v s utan att gora om- eller tillbyggnader av rangeran-
laggningen. Dessa arbeten ar:

1. “Bangardsanalys” av WSP Analys & Strategi (angiven ovan)

2. “Kapacitet pa rangerbangirden Hallsberg — resultat fran projektet PRAGGE2”
publicerat i rapporten "SICS Technical Report T2016:06”.

Bédda dessa arbeten visar pa mojligheter och strategier i hanteringen for att kunna uppna
okad kapacitet utan ombyggnation av anldggningen. En summering av respektive arbete
nedan.

1. Det forstnamnda adresserar betydelsen av att utnyttja hela rangerbangardens spar-
anldggning och ha tillracklig resurssattning for att uppna ett bra genomflode av tag-
stammar. Vid tidpunkten f6r studien forekom relativt ofta anhopning av tag pa I-
gruppen och ibland dven ut pd inkommande strék. Vidare anvindes U-gruppen en-
bart i begriansad omfattning. Detta huvudsakligen beroende pa otillrackliga resurser
for bemanning av sévil I- och R-grupp som U-gruppen, varfor resurserna koncen-
trerades till I- och R-grupp. Foljden blev att nordliga och 6stliga tagavgangar gjor-
des direkt frdn R-gruppen, vilket medforde att dessa vagnsstammar band upp res-
pektive R-spar onddigt lange. Detta hindrade mojlig start av byggnation av nasta
tagstam pa aktuellt spar och ddrmed ett tryck bakét i anldggningen mot I-gruppen
och —1i vissa fall — ut pd inkommande strak.

2. ISICS arbete testades tva vasentligt olika produktionsfilosofier for rangeringen:
“push” och "pull” och hur dessa paverkade total kapacitet och behovet av skrotdrag.

a. “Push” innebar att tdg som kommer till I-gruppen vixlas 6ver rangervall
och in pa R-gruppen sa snabbt som mojligt. Konsekvenserna av denna
strategi dr, att behovet av skrotdrag blir hogre dn vad som tillampas f n,
men problemet med tdganhopning pé och in till I-grupp elimineras. Total
kapacitet i anldggningen pavisades vara tydligt hogre dn den volym som vid
tiden for studien hanterades.

b. ”Pull” innebar en diametralt motsatt hanteringsstrategi till den ovan be-
skrivna "push-strategin”. Harvid tas pa I-gruppen inkomna vagnsset in 6ver
vallkronet och ner pa R-gruppen forst vid en tidpunkt nar hela — eller
nistan hela — setet kan fordelas in i avgdende vagnsset under samman-
sattning. Detta innebir att om-/skrotdrag halls vid ett minimum, men
istillet 6kar trycket mot I-grupp och inkommande strik. Aven denna
metodik, vilken ar att betrakta som narmast dagens rangeringsforfarande,
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fungerar enligt simuleringarna, men staller krav pé att U-gruppen aktivt
anvands for att frigora R-spér sa fort som mojligt.

Det bor papekas, att resultaten av bada studierna ar tillimpliga oavsett om anldggningen
byggs om eller ut eller inte alls. Detta innebér att rationell tagproduktion med tillracklig
kapacitet inte enbart kan dstadkommas genom byggnation, utan produktionsforfarandet ar
ocksd mycket viktigt for anldggningens funktionalitet.

4.2. Om- och nybyggnadsatgéarder i Hallsbergsnoden (steg 3- och 4-
atgarder)

I avsnittet ovan har beskrivits studerade forfaranden och trimningsatgirder i rangeranliagg-
ningen som kan goras utan om-/tillbyggnation. Dock ricker inte dessa dtgiarder hur ldngt
som helst och vid en tillrdacklig tillvaxt av totalt antal tg och/eller antalet l&nga tag (=750
meter) nés en punkt d& bangardsanldggningen maste byggas ut (forlingas och/eller breddas
med fler spar). I kapitel 3 finns beskrivet vilka faktorer som kan driva en nédvéandig ranger-
bangardsutbyggnad. I forsattningen av kapitlet redogors for en rad utvecklingsalternativ och
hur dessa moter framtida behov.

Nedan ses tva schematiska skisser 6ver Hallsberg med forslag pa framtida utformning.
Dessa forklaras mer i detalj i de f6ljande avsnitten.
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(Train Alliance)
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Figur 46: Kartvy med ndgra av de féreslagna framtida Gtgdrderna inférda.
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Utredning pagar

ARBETSMATERIAL

Figur 47: Schematisk spdrskiss éver framtida utformning av Hallsberg.

4.2.1. Rangerbangard — évergripande designforutsattningar

I arbetet med Hallsbergs framtida utformning for att méta den trafikala utvecklingen
(miangd, langd och vikt pa tdgen) samt fordndringen i godsform (kombitag, vagnslast mm),
har utgangspunkten varit dagens anldggning. Dar finns vissa grundférutsattningar/begrians-
ningar som ar vildigt kostsamma att fordandra eller att bygga bort. En sddan ar avstdndet
mellan rangervallen och personbangarden, vilket uppgar till ca 2500 meter. Detta avstind
ger ramarna for hur mycket man maximalt skulle kunna forldnga spar pa R- respektive U-
grupp (inklusive mellanliggande vixelforbindelser).

For att, i ett max-utbyggnadsalternativ, kunna bygga ut alla 32 spar pa R-gruppen till 750
meter och “knyta ihop” dessa kravs ca 1300 meter och for att knyta ihop 12 spar 4 750 meter
pa U-gruppen krivs ca 1200 meter. Detta innebar att pa strackan frén vallen till personban-
gérden ar det "bara” mojligt att fa in 750 meter 1dnga spér pa bade R- och U-grupp. Viljer
man langre U-grupp maste man korta R-gruppen och vice versa. I-gruppen gar att forlinga
(och bredda) at vaster, sa lange detta sker innan dubbelsparet frin Degeron ar byggt.

Ungefarligt
grénsomrade mellan
RBG & PBG

Figur 48: Avstand mellan vallen och personbangdrden samt for férldngd I-grupp.

4.2.1.1. I-grupp

Enligt beskrivningen under avsnitt 2.4.1.1 finns inga spar pa I-gruppen som kan hantera 750
m langa tag, vilket innebar att i dagslaget méaste sddana tag specialhanteras. I framtiden
kommer det att vara av stor betydelse att kunna ta emot ldnga tag (750-1050 meter) pa
I-grupp, for att enkelt fi undan dem fran linjen. I analogi med en flygplats som méste kunna
“landa” alla plan, men kanske inte omedelbart serva dem med gateplats och bagage-
hantering etc.

Forslag pa langsiktig 16sning, dir samtliga spér pa I-gruppen forlangs vasterut och
moter den nya anslutningen fran Degeron/Viastra stambanan. Detta bor ske samtidigt som
dubbelspéret frdn Degeron byggs, for att, bland annat, battre kunna hantera de massor som
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skapas vid byggandet av tunnel och bergskarning (ekonomiskt fordelaktigt). Det ar d&ven
svart att inom négra ar efter byggandet av dubbelsparet in till I-gruppen, dterigen stdnga ner
rangeringen i flera manader for att bygga forlangningen. Dessa atgirder bor ske samtidigt
for att minimera storningen.

‘!F: 2 V::".':'V'fm"

f w2
Figur 49: Framtida utformning av I-gruppen med nio spGr som ér mellan 700-1050 meter.

Den uppskattade kostnaden for forlingning av I-gruppen ar kring 700-800 Mkr, under
forutsattning att det sker i samband med dubbelsparsanslutningen.

Forslag pa kortsiktiga atgirder, som skall forenkla méjligheten att ta emot tag upp till
750 meter, dr en forlingning av spar 301 enligt figur nedan. Denna 16sning fungerar bra for
tdg som ankommer Oster ifrdn samt sdder ifrdn. For langa tig frin vaster (Goteborg) maste
de g& motriktat ca 700 meter pa Vistra stambanan (ny vixelforbindelse) innan de kan gé av
vid vixel 584. Detta skulle eventuellt kunna forbattras genom en ny vaxelforbindelse,
troligen med krokta vixlar, precis vister om vixel 584. Dock kommer det fortfarande att
innebdra korsande tdgvig, men kortare tid.
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Figur 50: Férldngning av spdr 301 for att méjliggéra hantering av 750 meter Idnga tdg.

Den uppskattade kostnaden for forlaingning av spar 301 ar kring 60-70 Mkr.

421.2. R-grupp

Forslag pa langsiktiga atgirder innebar att man bor strava efter att harmonisera”
langderna pa R-sparen, for att forenkla rangeringen och ta bort langdrestriktioner som for-
svarar planering och byggandet av vagnstammar. Forslaget ar att forlinga samtliga R-spar
s att det gar att bygga 750 meter langa tag pa alla. Vill man bygga dnnu lidngre tdg, fir man
bygga pa tva R-spar och sedan koppla ihop stammarna med hjilp av ett spar pa Utfarts-
eller Multi-gruppen. Dessutom bor "midjan” mellan R- och U-grupp flyttas négot norr ut
och dven négot langre Oster ut for att f4 ihop de totala langderna.
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Det finns ingen framtagen uppskattad kostnad for forlangning av hela R-gruppen.

En utokning av antalet "sparharpor”, dvs ytterligare fyra eller atta R-spar har i dagslaget
uteslutits, di detta innebir sé pass stora dtgirder i anlaggningen att det blir valdigt svart att
fa till en bra 16sning. Det &r troligen béttre och billigare att jobba med att majliggora ett okat
flode genom “produktionsapparaten” pa andra satt.

Forslag pa kortsiktiga atgirder for att 6ka kapaciteten och mgjligheten till att hantera
langre tag, utan allt for stora ingrepp, ar en forlangning av ndgra av de sydligare sparen i den
forsta sparharpan (spar 10-18) samt bygga en anslutning fran de nordligaste sparen (spar 47
& 48) ut mot spér 106, si att det gér att gora “skrotdrag” utan att behdva gé 6ver vallen.

Forlangning av spar 16, 17 och 18. Spér 16, 17 och 18 pa R-gruppen forlangs i 6stra dnden, sa
att de blir 750 meter. Ett antal vixlar, signaler samt befintliga byggnader och servicevigar
méste flyttas. Eventuellt kan fler spér forlingas, men det méste i sa fall utredas ytterligare.

G - S

Befintlig vaxlingsdva@ 310-behAlls Ny véxlingsdvarg
: o ——— -

Befintlig-DK\L373/374
byts till enkelvaxel 1:9

AT Si—] e
~ Befintlig vaxel 1001
=" flyttas till spar 17/18

— - : Ny dragning av

‘<« CabSom ; = Ca70m N servicevag

Figur 52: Forldngning av spar 16, 17 & 18.

Uppskattad kostnad for att férlanga spar16, 17 & 18 pa R-gruppen ar mellan 70-100 MKr.

Forbigangsspar for skotdrag ("bypass”). En vaxelforbindelse byggs mellan spar 47 (494 m)
och 48 (497 m). Detta innebér att de kommer att fa en kortare hinderfri 1angd men detta bor

vara hanterbart. Fran spar 48 byggs sedan en anslutning ut mot spar 308 vid stoppbock 308
och en ny stoppbock byggs. Denna forbindelse mojliggor for skrotdrag "utanfor” vallen och
stor darfor inte rangeringen.
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Figur 53: Nytt passagespadr fran R-grupp till I-grupp.
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Uppskattad kostnad for att bygga ett forbigdngsspér forbi vallen ar mellan 50-60 Mkr.

4.2.1.3. U-grupp
Langsiktiga atgirder

Léngsiktigt bor man stréva efter att samtliga spér pa U-gruppen klarar 750-meterstég. I
dagslaget ar det endast ett spar som klarar sé langa tig (spar 212) och det spéret kan endast
nés fran spar 36-48 pa R-gruppen.

Behovet av antalet U-spir har uppskattats till 12-14 st. Det viktiga ar att dessa spér endast
anvéands kopplat till rangerverksamheten och inte delvis som “allménna” uppstallningsspar.
Uppstillning maste kunna ske pa annan plats i Hallsberg. Forslag pa framtida utformning
enligt bilden nedan.

Figur 54: Framtida U-grupp med 14 spdr och samtliga spar Idngre én 750 m.

For att mojliggora en sddan forlangning maste befintliga lokstallar rivas och TRV fa tillgéng
till den marken.

Det finns ingen framtagen uppskattad kostnad for forlangning av hela U-gruppen.

Kortsiktiga atgirder

Kortsiktigt s kan man lata spar 212 “ta 6ver” funktionen som spar
201 har idag, dvs man ansluter spar 202-211 till spar 212 istéllet for

till spar 201. Spar 201 blir istillet ett passagespar for lok mm fran 201 1064
Ostra dnden av Rangerbangérden upp mot R- och I-grupp. Denna 202 1044
ombyggnad ligger i linje med den langsiktiga forandringen av U- 203 992
gruppen dér samtliga spar pd U-gruppen forlings mot oster. Det 204 826
finns tva majligheter till f6rlingning diar den ena, kortare varianten, 205 791

. . . . . . 206 787
endast beror Trafikverkets fastighet och en langre variant, som dven 207 737
beror viss del av Jernhusens fastighet.

-—

Figur 55: Spar 202-211 ldggs om och ansluter mot spdr 212. Spar 201 blir passagespar.

4.2.2. Produktionsnéra multifunktionsgrupp

En mycket viktig, men forbisedd, funktion for att kunna oka effektiviteten och méta dagens
och dnnu mer framtidens behov, dr mojligheten till uppstéllning/mellanlagring av godstag.
Det kan vara ankommande tag/vagnar som behover vinta pa rangering (en form av utékad
i-grupp), det kan vara mellanlagring av redan rangerade vagnstammar som skall kopplas
ihop med andra vagnstammar eller firdigrangerade tag/vagnar som behover vinta pé
avgang.
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I dagslidget hanteras detta behov pa flera stillen sdsom pa I-grupp, R-grupp och U-grupp.
Dessutom hénder det ganska frekvent att godstég far sta ute pé linjen eller driftplatser i
vantan pa att det skall gé att kora in p& I-gruppen, vilket far foljdverkningar péa ovrig tag-
trafik i jirnvagsnatet.

Ett forslag till 16sning dr att anldgga en multifunktiongrupp (M-grupp) mellan I-grupp och
kombiterminalen.
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Figur 56: Schematisk ritning éver en produktionsndra mulitfunktiongrupp (orange linjer, under kombiterminal).
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Figur 57: Utkast kartskiss 6ver M-grupp (lila linjer).

En produktionsnira multifunktionsgrupp behdvs for att:

1. Fungera som forbattrad och utokad 6verlamningsbangard for kombiterminalen
(ersatta nuvarande 6verlamningsbangérd), vilket ar positivt for kombiterminalens
fortsatta utveckling, t ex ytterligare en anslutning, fast fran véaster.

2. Avlasta U-grupp fran div uppstéllning och medger en 6kad korttidsuppstéllning
for bl a 6kad vagnsfyllnadsgrad i godstagen = bittre transportekonomi.

3. Forsorjer identifierat behov av planvaxlingsfacilitet.

4. Komplement till I-gruppen d& denna ar full/belastad och detta innebar minskad
risk fér och behov av uppstillning av vintande godstag ute pa linjerna in mot
Hallsberg => minskat eller inget behov av nya “parkeringsfickor” utefter linjerna.

5. Mojliggor forlingning av R-gruppens nordligaste spar genom att nuvarande
overlamningsbangérd kan rivas.

Denna produktionsnira multifunktionsgrupp kan med fordel implementeras sa snart som
mojligt, dd den 16ser ménga problem som finns i dagens anldggning samt majliggor for 6kad
kapacitet utan att andra nagot annat i anldggningen. Utformning och omfattning kan vixa
med tiden om man bara tar hojd for ett "max-alternativ” fran start. Vid omfattande utbygg-
nad kan anlidggningen “krocka” med Vattenfalls transformatorstation vilket kraver langsiktig
planering.

4.2.3. Personbangarden

Dagens plattformar och sparutformning ar ldngt ifrén optimal med flera korsande tagvigar,
krokta vixlar, inga genomgéaende plattformsfria spar for VSB mm. Anldggningen ar dess-
utom kraftigt sliten med bland annat ett antal mycket daliga vaxlar.
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Figur 58: Rétt - huvudtdgspdr, Bldtt - avvikande huvudtdgspadr, Gult - sidospdr.

Nir ombyggnationen av dubbelspiret genom Hallsberg for GGB ér klar, kommer kapa-
citeten in och ut fran vister oka ytterligare utan att det sker ndgon kapacitetsforbattring
kring plattformarna. Dubbelsparsutbyggnaden frdn Degerdn in mot I-gruppen kommer dven
att innebira att "Langidngssparet” kommer att stingas och ytterligare forsamra kapaciteten
kring stationen.

De parametrar som har varit styrande i framtagandet av ett forslag till 16sning har bland
annat varit:

e Det skall finnas mgjlighet for godstag att kunna gé i alla relationer genom person-
bangérden, dvs ut frin U-grupp mot Orebro & mot Katrineholm samt in till I-grupp
fran Orebro och Katrineholm.

o Det skall ga att passera personbangérden ut till Rala utan att g i huvudtégspér. Det
innebar att det skall finnas driftspar som gér fran Hallsberg RBG och ut mot Rala
och Sannahed och som inte nyttjar straken.

o Det skall finnas genomgangsspar utan plattform i bagge riktningarna for bigge
stréken. Detta for att mojliggora forbigang i bada straken.

o Det skall finnas tva plattformslidgen per riktning och plattform (A- och B-lage).

o VSB: Tvé plattformsldgen som skall klara minst 2¥220 m linga tag
o  GGB: Tva plattformslagen dir bagge helst skall klara 2¥220 m 1anga tag

e Det skall ga att vinda persontrafik vid bagge plattformarna pé ett enkelt sitt.
e Samtidighet i s& manga relationer som mojligt bor efterstrivas.

e Sa hog STH som majligt for bagge straken
(VSB minst 160 km/h och GGB minst 80 km/h)

o Okad enkelhet for resande genom att stationslayout blir mer littverskadlig.

o  Okad flexibilitet och redundans i att respektive strak har en dedicerad plattform,
som vid ev storning kan trafikeras pé en sida och darmed inte fordrar plattforms-

byte.

Utifrén dessa krav fastslogs att respektive strak bor ha en egen mittplattform med ett platt-
formsspar som ar tillrackligt 1angt for att rymma dubbla taglagen och ett forbigdngsspar i
bigge riktningarna. Sedan behévdes koppling till RBG, driftspar mm.
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Figur 59: Schematisk sparlayout for Hallsberg framtida personbangdrd.

Nir personbangérden byggs om med dubbla plattformar, anpassade for langre tag, kommer
de att forskjutas at vaster. Detta innebar att man bor se 6ver var och hur resenérer och
kommuninvénare skall kunna ta sig till och 6ver sparen utifrén floden mellan norra och
sodra sidan av stationen och mellan plattformar.

Befintlig accesspunkt

"Mittpunkten” pa plattformarna
flyttas langre véaster ut

Utkast behov ny plf-access

Figur 60: Oversiktsbild av nuvarande plattformsaccess och behov av nya

4.2.4. Driftsspar

For att kunna mojliggora rorelser inom Hallsberg och dven ut till Rala, utan att stora
trafiken pa huvud- och sidospéren, ligger det tva driftspar pa norra sidan om RBG och PBG.
Driftsparen startar vaster om I-gruppen och gir hela vigen ut till Sannahed och de olika
funktioner som finns i anldggningen ansluter till dessa driftspar. P4 sitt skapas en lokal
forbindelse inom Hallsberg och Rala som inte belastar strdken och som majliggor ett
effektivt nyttjande av alla funktioner (se bild nedan).
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Figur 61: Driftspdren ligger i 6verkant och har svart fdrg.

Mojlig etapp: Att enbart bygga ett driftspar initialt. Dock ar det tveksamt om det innebar
négon fortjanst att enbart bygga ett driftspar m t p att underbyggnad dndé bor goras for tva
spéar redan fran borjan. Vidare kan det vara lampligt att projektera for tva spar fran borjan
med hinsyn till att det blir friga om inldsen av ett antal fastigheter, oavsett om ett eller tva
driftspar byggs.

4.2.5. Uppstalliningsspar persontag

Betraffande uppstillningsspar for persontég finns savil 1ang- som kortsiktiga l16sningar,
vilka beskrivs nedan.

Langsiktiga atgirder

Langsiktigt kommer det att behdvas uppstillning av persontag i anslutning till Hallsberg.
Det ir fiven troligt att uppstillningsbehoven i Orebro “spiller 6ver” pa Hallsberg. Med en
anslutning soder om viagbron for Riksvig 52 och driftspar, som gar hela vigen till vistra
inden av I-gruppen, finns mycket goda forutsiattningar for att hantera uppstillning for
persontég.

En nackdel &r att omradet ligger ganska langt fran Hallsbergs centrum och att det kan
innebéra vissa problem for lokforare. Detta ses dock som ett hanterbart problem med tanke
pa teknikutvecklingen (forarlosa tag) och dven mdjligheten att bygga de funktioner som
kravs i anslutning till omradet.
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Figur 62: Exempel pG uppstdllning och UH-omrdde parallellt med Rdlsverkstaden.
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Kortsiktiga losningar

Kortsiktigt kan man undersoka mojligheten
till uppstéllning i anslutning till dagens spar
for underhéllsentreprenoren enligt bild till
vanster.

Dessa spar skulle kunna bli kring 250 meter
langa.

Spéren laggs parallellt med driftsparen och
overlaimnandebangarden till Rala industri-
omréde.

GODSSTRAKET

crnean

| = ARRENDE

Yta for eventuell
korttidsuppstéllning
for persontag

JARNVAGSFASTIGHET

BEF.VXL116- | "~

Figur 63: Befintligt UH-omréde Figur 64: Potentiell uppstdllningsyta séder om Rala

Det gar ocksa att titta pa mojligheten till uppstallning direkt norr om den féreslagna
placeringen av UH-omradets yta.

For ny- och tillbyggnad av uppstallningsspar ska dven féljande kriterier beaktas:

e Svara mot krav for parkeringsspar (Trafikbestammelser for jarnvdg, modul 20 —
Sidospar)

e Avstand mellan sparen ska tillata att servicefordon kan anvandas

o Tillse att 6vergangar for personal och utrustning finns pa andamalsenliga avstand
for sparen

e Tillse att tillfartsvagar finns

e Varmepost ska finnas och behovsanpassas
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4.2.6. Rala

Train Alliance har pabérjat utvecklingen av ett
logistikcentrum med jarnvagsinriktning ute pa
Rala-omradet. Initialt bygger man en =
avisningsanlaggning och en hjulsvarv, men det /

{Utredning pagar ™

finns planer pa betydligt mer funktioner i rq 1
omrédet. Till att bérja med kommer trafiken till 1t
och frin Rala ske via véxel 116, som ligger i 3 ; i
"midjan” i 6stra dnden av personbangéarden. ; % ’
Detta innebar att trafiken till och frdn Rala i 4
méste ga 1 huvudtagspér just i 6stra dnden av “\\
PBG. Det kommer att fungera nar det ar lite )
trafik till och fran Rala, men nir trafiken okar

[rep— Ex
maéste separata driftspar byggas sa att inte il MG | |
huvudtagsparen belastas. De i avsnitt 4.2.4 S
beskrivna driftspéren ar darfor viktiga att bygga

ganska omgaende.

3 100

Figur 67: Schematisk skiss Hallsberg 6stra
dnde.

&

Figur 66: Rala-omrade



4.2.7. Makadamupplag

Kortsiktigt kan befintlig lastplats f6r makadam nyttjas. Den har renoverats i samband med
att spar 106 samt spéret for 6verlimnandebangérden byggdes om.

Figur 68: Befintlig "renoverad" lastplats fér makadam.

Langsiktigt behover den befintliga lastplatsen
“mitt” inne i "produktionsfabriken” (rangeran-
laggningen) flyttas. En mdjlig I6sning ar att nyttja
befintligt spar 104 ner mot Skymossen, som
kommer att slopas nir nya dubbelsparet soder
ifran ansluter mot VSB, Godsstraket och
I-gruppen. Detta spér (104) skulle d& kunna bli
ett industrispar och anslutas till huvudtigsparen
kring bron 6ver VSB.

”Skanskaspar”

o
o

-aD
I = /
Véstra Stambanan ﬁ —\© / _I
{nz]
{Us}

Figur 70: Schematisk skiss 6ver anslutningen.
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4.2.8. Backatorpsterminalen

Béckatorpsterminalen &r en frilastyta som ar stingd sedan nagot ar tillbaka. I dagslaget kan
Hallsbergsterminalen erbjuda diverse lyft- och omlastningstjanster och behovet av frilast-
ytan ar darfor relativt lagt.

Figur 71: Befintlig (stdngda) frilastomrdde, Béckatorpsterminalen.

Om R- och U-grupp skall forldngas och breddas i framtiden s& kommer delar av denna yta
att tas i ansprak. Darfor ar det viktigt att inte anldgga ndgon ny verksamhet vid Backatorps-
terminalen som inte kan flyttas relativt enkelt.

4.3. Forlaggning av funktioner i Hallsberg

I takt med att belastningen pa Hallsbergsnoden 6kar och dess kapacitetsutnyttjande blir allt
hogre, ar det viktigt att ha en strategi som stod da det kan det bli n6dvandigt att prioritera
vissa funktioner och eventuellt vilja bort, alternativt flytta ut en del funktioner fran
Hallsbergs centrala driftplatsomrade. Som stod och en viktig férutsattning for strategi och
prioriteringar ar att det ar tydligt definierat vad som ar Hallsbergs huvudsyfte och karn-
funktioner.

Nedanstaende har definierats som huvudsyfte och primarfunktioner fér Hallsbergsnoden:
Tégproduktion av gods- och persontrafik:
e Produktion/tagbildning av godstrafik i form av vagnslast-, system- och kombitag.
o Magjlighet till savil vall- som planvaxling.

e Trafikering av persontag for regional- och fjarrtrafik

Personbangérden samt rangerbangarden, vilken omfattar infarts-, riktnings- och utfarts-
grupp, ar fundamentala delar och funktioner i Hallsbergsnoden, vilket befasts av
definitionen ovan. Daremot finns en rad andra funktioner i noden vilka bedomts nedan
utifran hur viktiga de ar att ha kvar i nuvarande form och lage i en framtida, mer trafik-
belastad situation. Denna bedémning har gjorts enligt nedan utifran tva dimensioner:
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e Grad av synergi med nodens primir-/kiarnverksamhet en viss funktion har (a-c
nedan)

e Var respektive funktion ar bast forlagd i forhéllande till noden (I-III)

Synergi

a) Funktioner/verksamheter som adderar virde till kirnverksamheten och innebar
tydliga synergier med denna

b) Har/ger begriansade synergier med tdgproduktionen
¢) Kan ha negativ paverkan pd mgjligheterna till rationell/ohindrad tagproduktion
Placering
I.  Centralt i Hallsbergsnoden
II.  Perifertinoden (t ex Ralaomrédet respektive vid eller vaster om I-gruppen)
III.  Utanfor noden

En summering av var funktioner lampligen forldggs i en situation diar Hallsbergsnodens
belastning och kapacitetsutnyttjande ar s& hogt, att omdisposition kan krévas, illustreras i
matrisen nedan.

I — centralt i noden Il — perifert i noden 111 — utanfor noden

a) Adderar varde och Vagnsverkstad Kombiterminal
har synergier

R darhall

Korttidsuppstallningssp

R derh hat

hallsverk

rangering
b) Begransade Lokverkstad
nyttor/synergier
Frilastplats
Post- eller paket-
terminal
c) Kan ha negativ Langtidsuppstaliningsspar

paverkan
Makadamupplag

Fordonsunderhallsverksamhet
persontag

Figur 72: Sammanstdllning av funktioner och centralitet.

4.4, Ovriga funktioner

Flera av de funktioner som finns kring rangerverksamheten kommer att behova flyttas nir
de olika grupperna och personbangérden byggs om. En mojlighet ar att flytta dem ut till
Rala, om det 4r mojligt ur ett funktionellt och rationellt perspektiv. Alternativt till en annan
plats i nirmare anslutning till rangeranlédggningen.

En funktion som finns i dag i Hallsberg ar lokforarbyte. Den sker foretradesvis sdder om
lokstallarna pa spéar 5 och spéar 106. Denna funktion behover utredas vidare, om behovet
kvarstér, for att sakerstilla mojligheten i en ombyggd anlaggning. Frigan, dock, dr om det
kommer att finnas lokforare i godstégens linjelok i framtiden?
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4.5.

Byggsekvens

Utifran det arbete som vi gjort kring Hallsberg inklusive intervjuer och analyser, sa foreslar
vi en byggsekvens som ungefarligt f6ljer nedanstaende steg;

Steg 1.

Steg 2.

Steg 3.

Steg 4.

Steg 5.

Steg 6.

Flytt av UH-lastyta samt persontigsuppstillning

o Bygga en ny last- och upplaggningsyta for TRV underhéllsentreprenor for
att 6ka funktionalitet och effektivitet samt frigora spar for framtida férand-
ringar

o Bygga nya spar for uppstillning av persontag pa Rala eller Sannahed for att
frigora spér for framtida fordndringar och béttre anslutning mot Kumla/
Orebro.

Forlingning av I-grupp

o Tett forsta lage skulle det kunna gé att forlanga ett spar (spéar 301) for att
lattare kunna hantera 750 meter langa tag

o Samtliga spar forlangs for att kunna hantera minst 750 meter linga tag
varva minst ett spar skall kunna hantera minst 1050 meter langt tag

o Finns med som ett namngivet objekt i nationella planen tillsammans med
dubbelspar Hallsberg-Stenkumla

Bygga en multifunktionsgrupp

o For att kunna flytta uppstillning fran U-gruppen for att ddrmed frigora
kapacitet for rangeringsprocessen.

o For att kunna fungera som extra spar till I-gruppen (utokad I-grupp)

o  For att kunna fungera som extra spér till befintlig 6verlamnandebangérd
till kombiterminalen

o For att kunna fungera som véxlingsbangérd (”Block-swap”)
o For att enklare kunna bygga langre tag (upp till >2100 m) vid behov

o Initialt kan ett farre antal spar byggas, innan kringliggande “hinder” har
hanterats, t.ex. flytt eller ombyggnad av Vattenfalls fordelningsstation

o Tettslutlige bor M-gruppen innehalla badde genomgaende spér och
uppstillningsspar mot stoppbock ("parkeringsspar”)

o Kraver markforvarv for full utbyggnad
Forlinga av vissa spar pa U-gruppen

o Initialt "vrida om” s att alla spar ansluter mot spar 212 i stillet for 201.
Ger mojlighet att forldnga sa att ndgra spar klarar 750 meter langa spar.

o Kriaver inget markférvarv
Forlinga av nagra spar pa R-gruppen

o Forldnga nagra av sparen i forsta gruppen (11-18) si att fler 750 meter
ldnga tag kan byggas parallellt.

o Kraver inget markforvarv

Bygga ny koppling mellan R-grupp (spar 48) och I-grupp (spar 308)
o Mojliggora “skrotdrag” fran spar 47 & 48 pa R-grupp till I-grupp, utan att
dra "baklanges” over vall

o Kraver inget markforvarv
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Steg 7. Bygga om personbangirden
o Bygga en ny mittplattform f6r Godsstraket, med nya accesser for resenédrer

o Bygga om och anpassa befintlig mittplattform fér VSB
o Stianga plattform vid dagens spér 2.

o Bland annat for att fullt ut kunna hantera de féorandringar som kommer av
att det nya dubbelspéret genom Hallsberg byggs och Langangssparet (spar
101) slopas

o Inkluderar att bygga driftspar norr om PBG for rorelser mellan
rangeranldggningen och Rala/Sannahed samt som alternativ tigvag for
godstag till/fran HPBG pa Godsstraket

o Kraver markforvarv

Steg 8. Bygga driftspar léings hela norra sidan av rangeranliggningen

o Fran vistra anden av I-grupp forbi M-grupp, R-grupp, U-grupp, PBG, Rala
och ut till Sannahed. Eventuellt dven forbi ralsverkstaden och till anslut-
ning norr dirom

o Kraver markforvarv

Steg 9. Bygga om U-grupp for 750 meter langa tag
o Eventuellt klarar sig lokverkstaden fran att behéva flyttas

o Kraver markforvarv

Steg 10. Bygga om R-grupp for 750 meter linga tag
o Kraver flytt av bl.a. vagnsverkstad, lastplats for makadam och befintlig
6verlimnandebangérd
o  Kraver markforvarv

Dessa steg gér sjalvklart att modifiera och justera, men ar tankta utifrén en mgjlighet att
stegvis bygga ut kapaciteten i Hallsberg pa ett sddant sitt att de enskilda stegen gar i
riktning mot den tinkta ”slutlosningen” och dirigenom minimera behovet av ombyggnad
nar kapaciteten okas.

4.6. Markanvandning/-forvarv

Nodvindiga framtida markomraden/-forvarv for att mojliggora utvecklingen av noden.

e Sodra delarna av Vattenfalls fordelningsstation (Vattenfall Eldistribution AB)
e Markyta s6der om Hallsbergsterminalen (Hallsbergs Terminal AB).

o Vagnsverkstad och frilast (Jernhusen Verkstdder AB)

e Lokverkstaden och Lokstallarna (Jernhusen Verkstader AB)
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4.7.

Bangatan norr om personbangarden (Jernhusen Fastigheter AB)

Fastigheter norr om Bangatan (Privata och Hallsbergs kommun)

Summering

Foljande atgirder har identifierats som nodvandiga for maximera kapaciteten for ranger-
verksamheten och persontrafiken.

Huvudatgirderna i utredningen:

Forlangning av I-gruppen for att klara 750-1050 meter linga tég
Forlangning av R-gruppen for 750 meter langa tag
Forlangning av U-gruppen for 750 meter langa tag

Bygga en multifunktionsgrupp (M-grupp) som klarar 1050 meter langa tag inklusive
uppstillning

Bygga om personbangérden. Dubbla mittplattformar och forbigangsspar.

Bygga tva driftspar langs hela norra sidan av rangeranldggningen, fran I-grupp upp
till Rala/Sannahed

Flytta UH-omréde samt uppstallning for persontig

Samtliga dessa huvudatgirder har brutits ner i forslag pa olika mindre steg, som ligger i linje

med slutmaélet och som ger stegvis forbattring av kapacitet, funktion och/eller trafikering.

Flera av atgdrderna kommer att krava 6kat markbehov f6r Trafikverket. Initialt sa ar det ett
fatal fastigheter som behover kdpas in, men for att kunna bygga om enligt den framtagna

maélbilden, s& méste ett flertal fastigheter kopas in av Trafikverket.

En del av de funktioner som finns i dagens anldggning, i nira eller relativt nira anslutning
till rangeranldggning och personbangérd, kommer att behova flyttas inom eller till utkanten
av Hallsberg. Ett exempel ar uppstillningssparen for tag pa personbangarden.
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5. Slutsatser och rekommendationer

Arbetet med att genomfora en funktionsutredning med AVS-teknik har fungerat mycket bra.
Vi har fatt in manga bra synpunkter och upplever att vi haft en 6ppen, kreativ och givande
dialog med alla olika inblandade intressenter. Arbetssittet kan rekommenderas for liknande
uppdrag, dir omfattningen och komplexiteten ar stor och storsta delen av dtgarderna ligger
pa jarnvigssidan.

Vad giller sjilva resultatet, sd ar var forhoppning att vi har lyckats ta fram en mélbild eller
vision av hur Hallsberg skall se ut i framtiden och att de férdndringar som kommer att bli
nodvandiga for att mote forandrade krav pa kapacitet, trafik, funktion mm, kan byggas med
malbilden som riktlinje och malsnére. Pé sa sitt kan Trafikverket férhoppningsvis gora
kloka och framtidssdkra investeringar som gar att bygga pa allt efter fordndrade behov.
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6. Referenser

I arbetet med utredning, vid de workshops som anordnats, har representanter fran
Hallsbergs och Kumla kommun, naringslivet, olika tdgoperatorer, olika logistikforetag och
Trafikverket medverkat. Totalt har mellan 40-60 person deltagit.

Dartill har information och fakta hdmtats fran rapporter och 6vrig skriftlig information pé

www.trafikverket.se
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http://www.trafikverket.se/
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Detta ar baksidan pa rapporten. Den méste vara pa jamn sida, ldgg in en blank sida fore
om det behovs.

@
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, XXX XX Ort. Besoksadress: Gata XX.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 99 97

www.trafikverket.se
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