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Sammanfattning

Backefors tatort ligger pd Norge/Vanerbanan som gir mellan Géteborg och Kil. En del av banan gér
dven till Norge via grinspassagen vid Kornsjo. Strickan frin Géteborg till Oxnered har dubbelspar,
resten av banan ar enkelsparig. Trafikverket har tillsammans med Kreera Samhallsbyggnad AB under
hosten 2023 till varvintern 2024 6vergripande studerat forutsattningar tillsammans med olika
varianter av stationsutformningar for en ny station i Backefors. For att mojliggora det nya uppehallet i
Béckefors behover tid sparas in, vilket kan goras genom samtidig infart i Frandefors. Samtidigheten i
Frandefors ar darmed en av forutsiattningarna for Biackefors station. Genom arbetsprocessen har flera
olika alternativ tagits fram, studerats och diskuterats tillsammans med intressenter och omformats
efter framforda synpunkter. Under arbetsprocessen har nio funktionsmal satts upp och arbetet
landade i ett antal stillningstaganden for sjdlva utformningen:

e Ny planskildhet for gdng- och cykeltrafikanter som ansluter till stationen och kopplar samman
befintlig bussterminal med stationen och resten av samhallet ska byggas som en tunnel.

e Parallella plattformar fér badda korriktningar ger en bittre koppling for planskildheten.
Sparrstaket placeras som skyddsatgiard mot sparspring mellan plattformarna.

e Bickefors station utformas med sidoplattformar utan justering av spargeometrin.
Kontaktledningsstolpar som inte dr i bruk plockas ned. Tva plattformar utformas som 170
meter langa, 4 meter breda med tillagg i bredd for vaderskydd.

e Avunderhéllsskal samt for att sakra funktionen och tillforlitligheten pa ett kostnadseffektivt
satt utformas stationen med ramper for fotgdngare och cyklister samt trappor men utan hiss.

e For att mojliggora samtidig infart i Backefors placeras plattformar minst 115 meter fran
hinderfrihetspunkten.

e For att sdkerstilla tunnelns stabilitet och undvika vattenintrangning kravs noggrann analys av
geologiska forhallanden samt effektivimplementering av dranerings- och titningssystem.

e Funktionen av sidosparet for underhallsfordon ar av stor betydelse och bor sidkras pd annan
plats, om inte i Backefors.

e Stationens funktion forstarks genom mojligheten till smidiga byten till/fran buss, vilket utgor
ett viktigt motiv for att etablera och behailla en station pa platsen.

e Ytor for parkering bor framst bevaras pa vistra sidan om jarnvagen. Stationens planskilda
forbindelse bor forlaggas sa att den upplevs som gen for resendrer mellan parkering och den
vastra plattformen (huvudplattformen dar flest tdg kommer gora uppehéll).

e Plattformar placeras nédra det gamla stationshuset och anslutningar f6r gang- och cykeltrafik
gors till Torggatan och skapar en god koppling mot samhillets centrum.

e Solitdra trad i jarnvagsnara miljo ska undvikas vid anldggande av plattformsanslutningar.

Utredningen rekommenderar mot bakgrund av dessa stillningstaganden Alternativ 5 (se Figur 25).
Stationen placeras d& i anslutning till det gamla stationshuset och bussterminalen. Planskildheten
utformas som en tunnel under jarnviagen med ramper och trappor for fotgidngare och cyklister.

Utover byggnationen av en ny station med plattformar och planskildhet kravs atgarder utanfor
Béckefors driftplats for att mojliggora ett tiguppehall. For att tigen som idag passerar Backefors ska
kunna ha uppehall dar behover ca 3 minuter hdmtas in pa annat siatt mellan Aspedammen i Norge och
Frandefors dar tdgen mots. Detta skulle kunna dstadkommas genom samtidig infart i Frandefors.
Denna &tgird ligger for utforande under Trafikverket. UtGver detta gynnar inforandet av ett vindspar i
Alvingen robustheten genom att forbittra framkomligheten séder om Trollhittan, sirskilt d& dagens
tidtabell ar valdigt stérningskanslig. Med atgiarden skulle motet i Frandefors kunna flyttas till Bralanda
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vilket resulterar i att tidtabellen inte behover ha lika knappa marginaler. Atgirden 4r
kostnadsberéknad till ca 75 Mkr i prisnivd 2023—01 med en osakerhet pé +/- 22 Mkr.
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1 Inledning

Trafikverket har tillsammans med Kreera Samhillsbyggnad AB under 2023 6vergripande studerat
forutsattningar, tillsammans med olika varianter av stationsutformningar, for en ny station i
Béckefors. Genom arbetsprocessen har flera olika alternativ tagits fram, studerats och diskuterats
tillsammans med intressenter och omformats efter framférda synpunkter.

1.1. Bakgrund

Béckefors ar en ort beldgen i s6dra delen av Bengtsfors kommun i mitten av Dalsland och langs med
Norge/Vanerbanan i delen Skilebol-Kornsjo. I Vastra Gotalandsregionens (VGR) Visttigsutredning
(Beslutad av regionfullméiktige 2018-10-09) har Backefors pekats ut som intressant for en ny station.
En station har tidigare funnits i orten men stingdes ned 1971. Det ursprungliga stationshuset som
tillhorde Dalslands jarnvag lag pé vastra sidan men flyttades till 6stra sidan 1894 nir Leldngenbanan
skulle anslutas. Huset ersattes 1930—1931 med ett nytt som finns kvar idag.

Figur 1 Béckefors station cirka 1950. Bild hdmtad fran Jarnvdgsmuseets hemsida.
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Figur 2 Idag &r stationshuset privatégt och i behov av upprustning.

Bickefors dr en viktig knutpunkt i Dalsland, bland annat for busstrafik. Det planeras dven for en
godsterminal med jarnviagskoppling i ndromrédet, nirmare bestdmt vid korsningen mellan vigarna
162, 172 och NV-banan, med anslutningsvéxel vid km 28+400.
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Figur 3 Karta som visar Backefors. Norge/VVdnerbanan markerad i réd stréckning.

9 (60)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



1.2. Syfte och mal

Syftet med denna férdjupade utredning ar att klargora forutsattningarna for en station i Backefors och
ge forslag pa utformning och dtgiarder som klarar uppsatta krav inklusive kostnadskalkyl.

1.3. Avgransning

Den geografiska avgransningen for utredningen ar att stationen ska rymmas inom Backefors driftplats.
Funktionellt avses dven plattformarnas placering i samhallet och resenérers majlighet att anvinda
stationsomradet som en avgransning. Tekniskt omfattas hela jarnvagsanlaggningen i Backefors
driftplats med stort fokus pa signalanlaggningen. Eventuell anpassning av parkeringsytor samt
framtida anslutande kollektivtrafik till den nya stationen kommer enbart beskrivas 6vergripande i
denna utredning. For att mojliggora ett tgstopp i Backefors kriavs dock atgéarder i jarnviagsanlaggning
eller trafikering utanfér Backefors driftplats.

1.4. Overgripande process ur Trafikverkets perspektiv

Forst ett tydligt uppdrag — Vanligen fran Lansplaneupprittare (t.ex. VGR/Visttrafik) till TRV
Planering som gor en forsta grov bedomning av genomforbarhet, t.ex. paverkan pa 6vrig trafik, rimlig
lokalisering osv.

Finansiering sikras i dialog med VGR/Visttrafik samt berérd kommun, vem/vilka ska bekosta
stationen, inkl. nédvidndiga utredningar? Ev. tecknas avsiktsforklaring och/eller avtal om
medfinansiering for utredningsarbetet.

Beslutsunderlag tas fram, dvs. forslag pa utformning, kostnadsbedomningar, tekniska
specifikationer o0.s.v.

Finansiering siikras och eventuella avtal tecknas for fortsatt planering och genomférande.

Genomforande, genomforandeorganisationen TRV Investering genomfor atgiarden i enlighet med
Lag (1995:1649) om byggande av jarnvig (inkl. jirnvagsplan).

Forvaltning, nir atgarden ar genomford 6verlamnas den till férvaltning som kommun,
fastighetsigare och inom Trafikverket till Underhall och Trafik, for att drifta jairnvagsanlaggningen.

1.5. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Utredningen initierades under vintern 2023 och arbetet har drivits av Trafikverket. En arbetsgrupp
bestdende av representanter fran Trafikverket och Kreera Samhillsbyggnad (av Trafikverket
upphandlad konsult) har utfort arbetet med utredningen. Arbetet har gjorts i dialog med Bengtsfors
kommun och Vistra Gotalandsregionen. Ovriga intressenter som har héllits informerade om
utredningen och deltagit i viss man under arbetets géng ar Vasttrafik, Fyrbodal, Vanersborgs kommun,
Melleruds kommun, Dals Eds kommun och Biackefors Hembygds- och framtidsférening. Ett
platsbesok genomfordes under viren 2023.

Tva workshoppar har genomforts under arbetets gang. Bada holls pé plats i Backefors. Den forsta
workshopen holls for en mindre grupp och hade fokus pa att faststélla funktionsmaélen och diskutera
principiella utformningsforslag som moter de uppsatta mélen med anldggningen. Den andra
workshopen fokuserade pa att vidare diskutera de framtagna utformningsalternativen och komma
fram till ett forordat alternativ.
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Rapporten sammanstilldes under hosten 2023 och skickades pa remiss under perioden februari-mars.
Darefter vidtog ytterligare férankring och slutlig justering. Utredningen avslutades maj 2024

1.6. Arbetsprocess utredningsalternativ

Olika utredningsalternativ har studerats under studiens ging. En férsta omgéng principiella alternativ
togs fram for plattformsplacering kring det tidigare stationshuset infor den forsta workshopen. Till den
andra workshopen hade alternativen justerats och gjorts mer detaljerade i linje med diskussionerna p&
forsta workshopen. P4 andra workshopen analyserades dessa nya alternativ och
motet/representanterna kom med input till en inriktning for det fortsatta arbetet. Inriktningen gjordes
som en kombination av tvé alternativ vilket ar det som férordas som slutligt alternativ.

1.7. Tidigare planeringsarbete

En station i Backefors har utretts i omgangar, senast av VGR (Forutsattningar for nya plattformar i
Backefors och Brilanda, Vastra Gotalandsregionen 2014). Utredningen 2014 tog €j stillning till hur en
trafikering till dessa platser kan fungera eller 4r mojlig utan undersokte endast kostnader for att
anldgga plattformar i de tvé orterna med tillh6rande nédvandiga &tgarder i stationsmiljoerna.

1.8. Angransande planering

Nedan beskrivs de angransande studier eller projekt som beror eller angrénsar till planeringen av
Bickefors station. En del utredda férutsiattningar ar helt avgorande for att kunna framfora planerad
trafikering i framtiden.

1.8.1. Trafikverket

Samtidig infart pa Norge/Vinerbanan: Pa flera stationer pa de enkelspariga banorna i Region
Vaist saknas mojlighet till samtidig infart vilket innebér att tdigmoten tar langre tid 4n nodvandigt,
vilket paverkar kapaciteten, robustheten, punktligheten och aterstillningsforméga negativt. Det kan
atgardas genom att samtidig infart skapas pa de driftplatser som saknar samtidig infart.

De driftplatser som omfattas av denna utredning saknar samtidig infart (merparten av driftplatserna
har stéllverk modell 59 alt 85). Det ar tva- eller trespariga driftplatser pa enkelsparig linje. Pa stationer
utan samtidig infart méste det ena taget vinta utanfor stationen for att garantera att det forsta taget
stannat inne pa stationen innan nésta tag slapps in pa stationen (mer teknisk beskrivning: nar ett tag
kommit in pa huvudsparet méste stoppanmalan aktiveras innan infartstagvig kan stillas for ett
motande tag). Det betyder att tidtabellen méste laggas sd att ett av tdgen kommer minst 3 minuter
innan nasta tag till stationen. Genom att inféra samtidig infart kan tids- och kapacitetsvinster uppsta.
Samtidig infart mojliggor att tva tag kan kora in pa stationen samtidigt.

LTS (Lingre, tyngre och storre tag): Norge/Vinerbanan ingdr i jirnvigsnatet som planeras for
langre, tyngre och storre (LTS) tag, ett projekt vars syfte ar en mer effektiv godstrafik pa jairnvag. LTS-
projektet innebar bade infrastrukturatgéarder som férlangning av motesstationer samt en ny
bromsprocenttabell vilket i sin tur kraver signalatgarder. Bromsprocenttabellen anger vilken
retardation olika godstag har baserat pa bland annat langd/tagvikt och anvénds for att berdkna
bromsstrickor i signalsystemet. Det kravs en justering av dessa nir langre och tyngre godstig tillats.

Dubbelspar Oxnered-Skiilebol: Enligt faststillelsebeslutet av Nationell plan for transportsystemet
2018-2029 ir jarnvagsstrackan Goteborg — Oslo en utpekad brist pa grund av kapacitetsproblem och
ldnga restider. En kommande dubbelsparsutbyggnad pa delar av Norge/Vianerbanan har utretts,
Oxnered-Skilebol (forgreningspunkten).
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Regeringsuppdrag Goéteborg-Oslo: Den svenska regeringen gav den 7 juni 2022 i uppdrag t
Trafikverket att tillsammans med Jernbanedirektoratet genomfora en utredning fér 6kad kapacitet och
tillganglighet pa jarnviagen pa striket Goteborg—Oslo. Vid genomférandet av uppdraget ska
Trafikverket samrdda med berorda regioner och kommuner samt med andra berérda aktorer.

Aven den norska regeringen har 31 oktober 2022 gett Jernbanedirektoratet ett uppdrag att genomfora
en Mulighetsstudie av forbedring av togtilbudet pa jernbaneforbindelsen Oslo — Gateborg.
Samferdselsdepartementet ber Jernbanedirektoratet om att samarbeta med Trafikverket i utredningen
och koordinera framdriften i uppdragen.

1.8.2. Vastra Gotalandsregionen

Vistra Gotalandsregionen (VGR) arbetar i projektform med en utredning som kallas
Samhdllsplanering och stationsutveckling. Projektet gar ut pa att titta pa forutsattningarna for sju nya
stationer i Vastra Gotaland, varav fyra av dessa nya tagstopp ligger i Dalsland. De nya tagstoppen ar
forutom Backefors dven Brilanda, Dals Rostock och Friandefors, dar Bralanda kommer vara den forsta
att byggas. Utredningen pagar och planeras vara fardig under 2023.

1.8.3. Fyrbodal

Fyrbodal ar ett regionalt kommunalforbund bestadende av totalt 14 kommuner i Vistra Gotaland.
Genom projektet Samhdllsplanering och stationsutveckling har Fyrbodals kommunalférbund
tillsammans med Vistra Gotalandsregionen, Visttrafik och berérda kommuner méalséattningen att
starta upp tagtrafik till fyra orter i Dalsland som sedan ldnge blivit av med sina tdgforbindelser.

1.8.4. Kommunal planering

Bengtsfors kommun antog 2006 en fordjupad oversiktsplan for Backefors. I den férdjupande
oversiktsplanen star att kommunen ska verka for 6kad persontrafik pd Norgebanan och samordning av
de kollektiva trafikslagen i ny terminal.

I kommunens utvecklingsplaner finns planer och mark reserverad for att skapa ett resecentrum vid
regionbusstationen som ligger intill Norgebanan. Resecentrumsplanerna innehéller planer pé en
planskild passage under jarnvéagen.

Det finns ocksa planer pa att skapa en ny tillfartsvég in i samhallet fran avtagsvigen mot Dalslands
sjukhus. Vilket skulle avlasta samhallet och den befintliga planpassagen fran trafik fran sydvist samt
tung trafik till Dal Well som ligger vid det gamla bruket.>

2 Nulage

I foljande avsnitt presenteras befintliga forhallanden, férutsattningar samt kommande utveckling fér
att skapa en grundlaggande forstdelse av det sammanhang som utredningen bygger pa.

1 Bengtsfors kommun. Férdjupad éversiktsplan fér Bickefors. 2006.
2 vistra Gotalandsregionen, Ortsanalys Bickefors
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2.1. Befintliga forhallanden och férutsattningar

Norge/Vianerbanan gar mellan Goteborg och Kil/Norge. Biackefors ligger pa den del av banan som gér
till Norge via granspassagen vid Kornsjo.

Strickan fran Goéteborg till Oxnered har dubbelspér, resten av banan r enkelsparig.

iE L 3 ¥ Y i . EANE i)
g ) ; \

Figur 4 Norge/Vénerbanan med Béckefors utmérkt. (Kélla: Open Railway Map)

21.1. Samhallet

Béckefors dr en tatort med 675 invanare i Bengtsfors kommun 6stra utkant och mitt i Dalsland.
Befolkningstatheten ar jamnt fordelad 6ver orten men framst fokuserad till tatortens centrala delar.
Tatorten har en relativt jimn befolkningsmangd som varken 6kar eller minskar nimnvart.
Befolkningsfordelningen ar 128 personer mellan 0—15, 91 personer mellan 16-29, 261 personer mellan
30-64 samt 195 personer som ir 65+.
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I tatorten finns flera arbetsgivare varav Dalslands sjukhus (ca 130 anstillda) och tva ar storre
industrier; VPK Peterson Packaging (ca 230 anstillda) och Dal Well (ca 110 anstéllda). Detta gor att
arbetsinpendlingen till orten 4r hog, narmare 50%.

Norge/Vianerbanan gar rakt igenom samhéllet i Backefors. Det finns en plankorsning dar all trafik
korsar jarnvagen, plankorsningen gir via Gamla Bruksgatan. Det regionala trafiknétet utgors av vig
172 och vig 166 som passerar orten i dess vistra delar. Det lokala trafiknitet ar uppbyggd kring
Uddevallavagen, Lasarettsvigen, Gamla Bruksgatan och jarnvégsstationen.

Resenirer som bara ska byta buss behdver inte korsa jarnvigen men ska man till Backefors torg och
centrum eller bor i Bickefors da dr sannolikheten mycket hog att man behéver korsa plankorsningen.

I Backefors finns mataffar, nagra butiker och bank. Har ligger dven Dalslands sjukhus med hela
Dalsland som upptagningsomréde for akutvéird. Vad géller kollektivtrafik i regionen ar Biackefors en
knutpunkt for bussarna som stannar pa Bickefors terminal. Separata gang- och cykelvégar finns i
samhillets centrala delar, i 6vrigt ar gang- och cykeltrafiken samordnad med biltrafiken. Kommunen
ar vaghallare for de flesta av gatorna i samhéllet, se Figur 5.

Gamla Bruksgatan gar till Backefors gamla bruk som lades ner pa 1800-talet. Utmed strommen till
Marsjon langs vagen ligger fornlamningar i form av ruinerna efter smedjorna och har finns
kolningshus, kvarn, sag och Biackefors hembygdsmuseum. Omradet ar idag till stor del klassat som
riksintresse for kulturmiljovard. Foretaget VPK Packaging som tillverkar forpackningar har idag en
anldggning har med cirka 230 anstillda.

— Béckefors _ Q '
\T : ri i S;‘[:'J‘Fd 5 B —

1 | Tennisb.

Lyckhgm ,

Véghallare

i Statlig
A Kommunal

N7 - Enskild

Figur 5 Vaghallare i Backefors. Karta fran NVDB.
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2.1.2. Geotekniska och hydrologiska férhallanden

Backefors ligger i ett omrade dominerat av isdlvssediment och en del av jirnvagen av torv. Jorddjup
kring jarnviagen uppgar i huvudsak till 20-30 m men pé platsen for den foreslagna stationen uppgér
det till 30—50 m.

Figur 6 Jordartskarta 6ver Béckefors. Den gréna férgen innebdr isélvssediment, brunt &r torv och réd &r urberg.
(Kélla: SGU jordartskarta 1:25 000 - 1:100 000)
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Jorddjup 10x10m raster, skattat jorddjup till
berg (lmr

Skattat jorddjup (m)
om
0-lm
13m
35m
5-10 m
. 1020 m
. 20-30 m
. 30-50 m
. >50 m

Ingen data

Figur 7 Majoriteten av

Fastmark

. Fastmark
[ cifastmark

. Ej bedomd mark
Tackningsomrade med information om karttyp

Tackningsomrade med
information om karttyp

2: Faltkartlaggning med detaljerad digital
héjdmodell som underlag, 1:25 000

3: Flygb iing med detaljerad digital
. hsjdmodell som underiag, samt faltkontroller
huvudsakligen langs vagnatet. 1:50 000

D 4: Faltkartlaggning, 1:50 000

5: Flygbildstolkning, samt faltkontroller
huvudsakligen léngs vagnatet, 1:100 000

Figur 8 En liten del av jarvagen genom Béckefors &r férlagd pa "ej fastmark”. (Kélla SGU, kartvisaren Fastmark)
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En geoteknisk utredning utford av GEO-gruppen for detaljplanen av Bickefors resecentrum ar 2006
(dar tunnel under jarnvagssparen ingar i planen) visade att grundvattenytans niva l4g mellan 2,8—2,9
meter under markytan. Utredningen bedomer att vid utférande av tunneln krévs att grundvattenytan
avsinkes till ca 0,5 meter under grundlaggningsnivan. Framtida provpumpning behéver goras och
dessa kommer att visa vilka effekter grundvattensdnkningen medf6r samt vilken metod som ar
lampligast. Schakt under grundvattenytan méste foregas av grundvattensankning d& forekommande
jordlager bedomts som mycket flygbenigna. Figur 9 nedan visar SGU:s karttjanst och uttaget av
grundvatten frdn grundvattenmagasin i och omkring Backefors. Kartan visar uttagsmajligheterna i
intervallet 5—25 liter per sekund i hela utredningsomrédet.
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Figur 9 Grundvattenmagasin kring Béackefors och utredningsomradet. (Kélla SGU, kartvisaren
grundvattenmagasin)

21.3. Miljdinventering

Jarnvagsomradet har dubbel-trippelspar med ruderatmarker mellan sparen. Det forekommer ingen
ren sand men dock sandigt grus i olika igenviaxningssuccessioner. I omradet vixer mindre blaklocka,
dkta johannesort, smésporre, klover, ljung, lingon, nattljus, gullris, dkervadd, flock-, gra- och
klofibblor.

21.4. Jarnvagsanlaggningen

Norge/Vanerbanan. stracker sig mellan G6teborg och Kil/Kornsjo, 4r dubbelspéirig pa strackan
Goteborg — Oxnered, men i 6vrigt dr banan enkelsparig och elektrifierad. Tidigare har ytterligare ett
spar funnits mellan dagens tva spar. Kring 1980-talen upprustades strackan Goteborg-Kil till 160
km/h och i samband med upprustningen genomfordes en rad bangérdssaneringar i form av
borttagande av spar som inte ldngre behévdes. Detta gor att sparavstadndet mellan sparen i Backefors
idag ar val tilltaget som medger att anldgga sparrstaket mellan plattformarna for att forhindra att man
genar 6ver sparen. Anlaggningen har inga plattformar i dagsldget och fungerar som métesstation, den
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har dven ett sidospar for uppstillning av underhéllsfordon. Sidospéret anviands inte for lastning i
dagsliget.

Det finns en plankorsning i Backefors pa Gamla Bruksgatan dér all trafik korsar jarnvégen,
plankorsningen gér via Gamla Bruksgatan. Plankorsningen ar forsedd med viagskydd klass A, dvs
ljud/ljus och helbommar som stinger bagge korfilt i bida riktningar.

2.1.5. Trafikering jarnvag och buss

Backefors station har tidigare haft uppehall for resande men stationen lades ner 1971. Tagtrafiken
genom Bickefors bestr idag av sévil gods- som persontig.

Bickefors dr dock en knutpunkt i regionbussnétet i Dalsland. Har sker bland annat omstigning for
busstrafik mellan Ed/Vanersborg och Bengtsfors/Uddevalla. Bussterminalen ligger lokaliserad i
anslutning till jairnviagen. Resandeutvecklingen for lansbussar i Dalsland har i stort sett inte fordndrats
sedan 2009 (VGR, Ortsanalys Backefors).

Backefors station/driftplats ligger lings med téglinjen Oslo -Goteborg pa bandelen Skilebol-Halden,
ca 8 min restid frin Ed i norrgdende riktning och ca 30 min restid fran Oxnered i sédergiende
riktning. Under 2024 passerar i snitt 17 persontag och 5 godstag per dygn sparen genom Bickefors
(bada riktningarna).

Foljande bussar trafikerar Backefors:
¢ Buss 700: Ed - Biackefors - Mellerud - Vanersborg
e Buss 7730: Bengtsfors - Biackefors - Uddevalla.

Befintlig hallplatsstruktur for bussar i Backefors finns i nira anslutning intill jairnvégen och
utredningsomrédet via Biackefors terminal.

Busslinje 730 stannar vid héllplats Backefors Torg till skillnad frén linje 700 som stannar vid
hallplatser ldngs Lasarettsgatan och vinder vid hallplats Backefors terminal. De befintliga busslinjerna
har potential att skapa en matande funktion till stationen forutsatt att tidtabeller kan anpassas for att
optimera byten.
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Hpl Béckefors Industriomr.

Hpl Béckefors Norra

Backefors %
Hpl Béckefors Torg

5 ' Jarnvégsstation
Hpl Béckefors terminal 3
Hpl Bjsrklunda

Figur 10 Befintliga busshallplatser (bla markeringar) och omréadet for jrnvégsstationen (rétt). Hallplats Bjéklunda
&r endast hallplats for nértrafik®.

2.2 Kommande utveckling

For Backefors tétort finns en fordjupad 6versiktsplan som antogs 2006. Den giller parallellt med
oversiktsplanen som antogs 2013. I den fordjupade 6versiktsplanen lyfts det som viktigt att starka
Béckefors roll som regionens resecentrum dar en viktig forutsittning for detta arbete anses vara att fa
till stdnd en utveckling av Norge-Vanerlanken samt forbattra tagtrafiken till Géteborg och
Fyrstadsomradet. Detta arbete kraver regional samverkan med 6vriga orter i regionen.

I den fordjupade 6versiktsplanen diskuteras mojligheten att utveckla ett resecentrum med en
tunnelanslutning till jairnvagsanlaggningen.

3 Funktionsmal och designkriterier

Under arbetet med utredningen har arbetsgruppen bestéende av Trafikverket och Kreera
Sambhillsbyggnad gemensamt tagit fram nio funktionsmaél for anldggningen. Funktionsmélen
(fetstilta) har lett till framtagandet av designkriterier(kursivt).

Plattformarnas placering ska fungera bade i Béickefors, i regionen och for jirnvigen

Placering av plattformarna ska géras s att stationsldget blir attraktivt for resandet och positivt for
Bickefors som stationsort. Atkomst till samhdille, parkering och kollektivtrafikmojligheter skiljer
mellan olika plattformsldgen. Hur och var bussar ska trafikera Bdckefors paverkar

3 vasttrafik. Nartrafik Bengtsfors. Bengtsfors | Vasttrafik (vasttrafik.se)
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plattformsplaceringen. Placeringen far effekt bade for hur resendrer ska byta fardmedel och hur
trafiksystemet byggs upp i sin helhet, som exempelvis om busstrafiken dr matande till tdgen
och/eller om busstrafiken dr genomgdende. Ytor for parkering ska finnas i anslutning till
plattformarna. Den befintliga busstationen ska behallas 1 sitt befintliga ldge.

Placeringen ska dven fungera med de tekniska krav som finns for jairnvigsanliaggningen

Nuvarande métesfri lingd (659,9 meter) far inte minskas. Ombyggnationen far inte sinka dagens
STH (storsta tillatna hastighet).

Placering for och utformning av plattformar och plattformsanslutningen ska fungera nu
och i framtiden

Visttrafiks regional- och fjdrrtrafiktdg behéver plattformslangd pa 170 m. Plattformsbredd pa
sidoplattform ska vara minst 4 meter, inklusive sdkerhetszon pd 2 meter mot spdret (anpassat for
framtida 200 km/h), med tillidgg for vaderskydd. Stationen utrustas med Trafikverkets
trafikinformation.

Eftersom anldggningen ska dimensioneras for 200 km/h mdste plattformsanslutningen vara
planskild.

Stationen ska bidra till att minska barriireffekten i samhaillet

Jarnvdgen skdr rakt igenom Bdckefors idag. Utformningen ska forbdttra mojligheten for rorelser
mellan de bada sidorna av jarnvdgen. Planskildheten ska vara tillgdanglig for gang- och cykeltrafik.

Anldggningen ska vara trafiksiker

Anldggningen ska vara trafiksdker, exempelvis genom att forsvara och forhindra sparspring.
Sparspring sker framst nar bommar dr fallda vid plankorsningar eller mellan plattformar.
Bommarna vid plankorsningen Gamla Bruksgatan ligger nere fore och efter tGgavgdng.

Underldtta for resandeutbyte mellan olika trafikslag (buss, tag och bil).
Plattformarnas utformning och anslutning ska vara tillgéingliga for alla

Utformning av och anslutning till plattformar ska goras sa att alla kan ta sig till och fran tdget. Det
ska finnas antingen ramp eller hiss till plattformar samt lutning och vilplan ska finnas enligt
gdllande regelverk. Plattformar utformas med taktila strak och belysning.

Plattformsplacering ska fungera for tankt trafikering

Tag stannar i huvudsak pa huvudspdret, vdstra spdret, 1 bada riktningar men plattform krdvs pa
bada sidor for tagmdten mellan persontag. Trafikledningen i region Vst lagger alltid tdgvdg med
uppehdll pd huvudtagssparet (vdstra plattformen) da det i gangtid for taget dar effektivast, om
tagmote ej krdvs. Vid tagmoéte kors trafiken normalt i vinstertrafik.

Stickspéret i Bickefors, och dess funktion for drift- och underhall, ska finnas kvar

Sticksparet ska inte elektrifieras. Om stickspdret i Bdckefors slopas behéver ersdttning
dstadkommas.

Samtidig infart ska skapas

Samtidig infart dr en kapacitetshgjande Gtgdrd. Samtidig infart kan utformas for 10-6vervakning
(placering av plattformar ca. 115 m_ frdn hinderfrihetspunkten som ndrmast) eller 40-6vervakning
(placering av plattform ca. 215 m fran hinderfrihetspunkten). Det gar ocksa att anldgga
skyddsvdixlar som medfor kortare signalsdkerhetsstrdcka (115 meter) och 40:e 6vervakning.
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4 Kapacitet

Formagan att transportera personer och gods pa en viss bana, det vill sdga kapaciteten, méts vanligtvis
i antalet taglagen per dygn eller timme. Kapaciteten beror pa anliaggningens utformning samt vilken
trafik som gar dar och hur dessa faktorer samverkar. Beroende pa vilken trafik som gar pa banan, vilka
onskemal operatorer har pa exempelvis hastighet, uppehéllsmonster och regularitet, begriansas oftast
den teoretiskt majliga kapaciteten.

Jarnvagsoperatorerna har exempelvis inte bara 6nskemél om en kort gangtid utan flera efterfragar
dessutom en sa kallad periodisk eller symmetrisk tidtabell (géller fraimst persontégsoperatorer). Med
det menas en tidtabell dar tdgen gér i jaimna intervall p4 samma minuttal, till exempel i 30-
minuterstakt varje hel och halv timme, vilket ar attraktivt for resenarerna. Detta kan ocksa paverka
kapaciteten till viss del da det jamna intervallet kan innebéra att luckan som skapas mellan tigen inte
gér att anvindas av annan trafik.

4.1. Forutsattningar for trafik och tagstopp i Backefors
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Figur 11 Tagtrafikering enligt Viésttrafiks handlingsplan Tag 2028 med ny station i Béckefors inkluderad. Antagen
2020.
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Backefors station/driftplats ligger langs med téglinjen Oslo -Go6teborg pa bandelen Skilebol-Halden,
ca 8 min restid frin Ed i norrgaende riktning och ca 30 min restid fran Oxnered i sbdergiende
riktning. Under 2024 passerar i snitt 17 persontég och 5 godstag per dygn sparen genom Béackefors
(bada riktningarna).

Persontagen ar av typen BM74-motorvagnar med 240 sittplatser och en topphastighet p&4 200 km/h
och kors av den norska tagoperatoren VY. I Sverige gor persontigen uppehall i Ed, Oxnered,
Trollhattan och Goteborg. Vasttrafik har biljettsamarbete med VY sa att Vasttrafiks biljettsortiment
géller pa tagen i Sverige.

Jarnvagsstrackan Goteborg-Oslo ar ca 35 mil l&ng och har idag en restid for persontrafik pd ca 3 h 32
min vilket ger en medelhastighet om ca 114 km/h. Medelhastigheten for strackan understiger
Trafikverkets méal bade jamfort med andra strackor och i jaimforelse med restiden for vagtrafik. Fran
Goteborg till Oxnered finns ett dubbelspar sedan 2012, dubbelsparet ir anpassat till hastigheter upp
till 250 km/h. Mellan Oxnered och Moss #r det enkelspar med 1&g medelhastighet och 1ag kapacitet. P&
en enkelsparig bana, som det dr 1anga strackor pa Norge/Vanerbanan, maste métande tig passera
varandra pa motesplatser. Enligt tidigare utredningar rdder den storsta kapacitetsbristen pa den
svenska striickan Goteborg-Kornsjo mellan Oxnered och Skilebol. Bandelen delas mellan trafiken till
Oslo och trafiken till Karlstad. Strackan ar ca 3 mil lang. Backefors driftplats/station ligger pé strackan
Skélebol-Halden dér rader inte samma kapacitetsbrist men finns begriansningar i form av fa och korta
motesstationer som ligger ojamnt langt mellan varandra. Dartill &r medelhastigheten pa ldnga partier
lag, framfor allt strackorna Kornsjo-Halden och passagen av Dals Rostock bidrar till den 14ga
medelhastigheten. Pa strackan Halden-Go6teborg finns det 10 motesplatser; Aspedammen, Kornsjo,
Ed, Bickefors, Raskogen, Bralanda, Frindefors, Bjurhem, Oxnered och Trollhittan. Persontdgen mots
i Frandefors samt pé den norska sidan i Aspedammen och i Rade. Ingen av de 3 moétesplatserna ar
anpassade for samtidig infart, vilket medfor ett tidstilligg om 3 minuter i tidtabellen for ett av de
motande tégen.
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Frandefars.
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Gxnerad

Trollhétian

Gétebory

—— dagens trafikering
stopp pé station med resandeutbyle

Figur 12 Grafisk tidtabell ver dagens kanal fér persontagen Géteborg-Oslo. Inga évriga tag visas for tydlighet.
De bla strecken &r varje tag och strdckan pa X-axeln (vertikalt) och tiden pa Y-axeln (horisontellt). Gul prick
markerar uppehall fér resandeutbyte.

En ny station med ett tillkommande uppehall berdknas ta ca 1 minut darutover tillkommer ca 2
minuter for acceleration och inbromsning ger en forlangd restid med totalt ca 2-3 minuter. For att 16sa
de konsekvenser som uppstar av ett extra stopp i Backefors pé jairnvagsstrackan mellan Halden och
Goteborg finns det flera potentiella 16sningar som kan 6verviagas. Dessa losningar involverar att
justera tégtidtabellen, flytta motesplats och bygga in forbattringar i anldggningen (trimningar). Varje
16sning har sina egna fordelar och utmaningar, dessa beskrivs i avsnitten nedan.
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Figur 13 Oversiktlig karta 6ver Norge/Vdnerbanan och driftplatser som omndmns i utredningsalternativ trafik.
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4.2. Studerade atgarder for att klara uppehall i Backefors med
nuvarande tag

Detta kapitel redogor for olika atgidrder som kan goras i infrastruktur, trafikuppligg eller tidtabell i
olika kombinationer.

4.21. UA1 Trafik. Nuvarande tag, samtida infart i Frandefors, Aspedammen och
Bralanda

Driftplatserna Aspedammen och Frandefors saknar idag samtidig infart. En anpassning av
driftplatserna till samtidig infart medfor att det nuvarande tidstillagget pa 3 min kan tas bort. I och
med att det motsvarar den extra uppehéllstiden i Backefors skulle en sddan forbattring tillsammans
med ett nytt uppehall bara medféra mindre justeringar av nuvarande tidtabell. Aspedammen ligger
dock i Norge och dirmed blir ett forverkligande svérare. Ett dubbelspar mellan Oxnered och Skilebol
tar bort beroendet av métesstationer pa strackan och medfor markant forbattrad kapacitet dock till en
hog kostnad. Ett mer rimligt alternativ ar att forbattrad kapaciteten pé strackan Goteborg - Trollhattan
for att pa sa sitt minska skillnaderna mellan tidtabellens tid och gangtiden (den tid det tar att kora
utan nigra begrinsningar) pa striickan. Driftplats Alviingen ligger liings strickan Goteborg —
Trollhittan och #r Andstation for Ale-pendeln. Alvingen har idag tvA genomgaende spar samt ett
stickspar vilket dr avsett for vindande pendeltag. For att skapa en robust trafikering behovs en
forbattrad vindmojlighet for pendeltag. Det finns ett pdgdende projekt inom Trafikverket for att
genomfora denna forandring. Samtidig infart i Frandefors ar ocksé en planerad atgird att genomfora.
Bada dessa forvantas vara genomforda nar en station i Backefors kan sté klar. Vandsparséatgarden i
Alvingen 6ppnar ocks for att kunna komma till Brilanda for méte soderifrén istillet for Frindefors.
Det skulle 6ka robustheten i tidtabellen. I ett sddant 14ge kan dven dessa tg ha uppehall i Bralanda
samtidigt som motet.
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——  striAcka dér trafikering féréndras pga stopp | Backefars
dagens trafikering pa stracka som forandras pga stopp | Backefors
stopp pa station med resandeutbyle

behov av samtidig infart pa motesstation

Figur 14 Grafisk tidtabell dver konsekvensen av tillagt uppehall i Backefors.
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4.2.2. UA2 Trafik. Trafikering av Backefors med lokala tag

Ett alternativ dir separat tag kors for uppehaéll i Backefors har studerats. En 6kning av persontrafiken
skulle fa stor paverkan pa godstrafiken. Enstaka extra persontég ar mindre besviarande, exempelvis ett
extra soderut pd morgonen och ett norrgédende pa eftermiddagen. Figur 15 visar ett test pa trafikering
med ett tillkommande tadg Ed-Trollhittan, for att frikoppla frén beroenden pa norsk sida samt den tita
trafiken pé Trollhadttan-Goteborg.
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— dagens trafikering inklusive stopp i Backefors
—— adderad trafik varannan timme Trollh&ttan-Ed med mote | Backefors (inklusive stopp | Backefors)

nytt godsupplagg
stopp pa station med resandeutbyte

férandrad kanal Goteborg-Trollhattan

Figur 15 Exempel pa trafikering med separat tillkommande tag Trollhéttan-Ed som méter Géteborg-Oslotéaget i
Béckefors. Motsvarar malbild Tag 2028.

Denna trafikering kraver tva fordon for att kora tvatimmarstrafik. Den dr ocksa i konflikt med
godstrafiken. Med ett sddant har upplagg sé skulle godstrafiken fa forldngda transporttider.

4.2.3. UAS3 Trafik. Lagga till nagra minuter i tidtabellen

Att lagga till ndgra minuter i tidtabellen medfér en férandring som kraver en grundlig omvardering av
hela tidtabellssystemet for att sékerstélla att alla tag kan kora sékert och effektivt utan att stora det
overgripande trafikflodet. En tidtabellsanalys dar tdgen gir i samma kanal och har samma restider
resulterar i att tagen inte langre kan motas vid de forutbestimda punkterna Aspedammen och
Frandefors. Det gar heller inte att anvinda nagra narliggande motesplatser utan storre forandringar.
Vid motet i Frandefors har taget mot Goteborg ett tidstilligg om 3 min. Ett alternativ for att kunna
motas i Frandefors ar flytta tidstillagget till norrgédende tag vilket skulle innebara att taget fran
Goteborg far en forlangd restid pa 3min och att det behover vara i Frandefors 3 min tidigare. I
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nuvarande tidtabell finns det dock ingen plats for en sidan dndring. En storre forandring ar att andra
fran att tigen mots i Aspedammen, Rade och Friandefors till att motas i Ed och Sarpsborg for att spara
in ett mote. Det kraver dock stora forandringar som att tg avgér varannan udda timme istéllet for
nuvarande varannan jimn timme fran Oslo samt att tdgen behdver prioriteras i Norge for att na
Halden pd samma tid som nuvarande tdg. I Sverige kravs stora tidtabellsforandringar framfor allt pa
strackan Trollhattan -Goteborg da plats saknas med nuvarande tidtabell. Forandringen kraver ocksa
mer resurser i form av tag och personal. Virt att notera &r att restiden pa strickan Goteborg -
Trollhéttan varierar mellan 29—37 min beroende pé anpassning till andra tag pa den strackan. Det ar
den enda delstrdackan pé linjen G6teborg - Oslo som har storre variationer 4n 2 min. Kommande
station i Bralanda forutsitts trafikeras av andra tag an Goteborg - Oslo.

. .
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Kormsgi ;

Bécksfors

Réskogen
Skalebal
Brélanda
Frandefors
Bjurhem
Gunersct

Trollhéittan

Gataborg ™o

— dagens trafikering

—— ftrdndrad avgangstid frin Goteborg (3 min tidigare) for norrgdende tag sé dessa blir de som vantar i Frandefors samt den férandring det ger for stdergaendle tag och stopp i Backefors | bada riktningar
dagens trafikering pé stracka som forandras
stopp pa station med resandeutbyte

Figur 16 Trafikering med tidigare avgang fran Géteborg och att norrgadende tag far tillagget fér métet sa att
sédergaende klarar uppehallet i Béckefors.

424, UA4 Trafik. Skifta Karlstad/Norge i Goteborg — Inte nédrmare utrett

Andra varianter pa justering av trafikering som har studerats ar att forskjuta vilken timme
tvatimmarstrafiken gar. Forskjuter man bada héallen kvarstar dagens situation, men anvinder man i
stillet det som &r kanalen for Géteborg - Karlstad pa striackan Goteborg - Skilebol, varpa denna
behover flyttas motsvarande, blir det svarare métesmassigt. Forskjuter man enbart ena riktningen far
man langre vindtider i Goteborg med 6kat fordonsbehov som f6ljd. Detta alternativ har inte utretts
djupare men bedoms vara majligt. Effekterna blir dock storre pa fordonsbehovet 4n UA1 Trafik.

4.2.5. UA5 Trafik. Andrad avgangs/ankomstkvart i Géteborg — Inte ndrmare utrett

En annan mojlighet ar att man tidigareldgger avgang med en kvart fran Goteborg eller senareldgger
ankomst med en kvart. Pa si sitt skulle man fa en robustare trafikering och moétet i Frandefors skulle
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kunna flyttas till Brélanda istéllet. Detta alternativ har inte utretts djupare men bedéms vara majligt.
Effekterna blir dock storre pa restiden dn UA1 Trafik.

4.3. Slutsats av kapacitets- och tidtabellsanalys for mojlighet till
uppehall i Backefors

Det som skulle ge minst tillkommande trafik pa banan ar att tagen Oslo-Goteborg stannar i Backefors.
Detta skulle i s4 fall forverkligas via samtidig infart i Frandefors och Aspedammen samt vandspér i
Alvingen.

Dock har detta trafikuppldgg som innevarande ar fatt 6vad trafikering, uppvisat robusthetsproblem.
Av den anledningen foreslés i Mulighetsstudie Oslo-Goteborg att just dessa atgéarders effekt istallet
tillgodogor 6kad robusthet for befintligt uppldgg utan nya uppehall.

Daremot har man kommit fram till att ett tillkommande regiontdgsupplagg skulle kunna medféra
uppehall i Backefors.

Vad som ar majligt for ett framtida uppehall i Backefors behover studeras narmare och ar inte avhangt
enbart de fysiska forutsattningarna utan dven den politiska viljan, regionala
kollektivtrafikmyndigheter med eventuella nya tdguppldgg och marknadsmassiga avtal med tagforetag.

5 Forutsattningar och stallningstagande

Arbetsprocessen med framtagande av utredningsalternativ beskrivs i avsnitt 1.5. I detta avsnitt
beskrivs forutsiattningar for en ny station i Backefors i enlighet med framtagna funktionsmal och
designkriterier. Forutsdttningarna presenteras kortfattat och foljs av ett stallningstagande som anger
riktningen for den fortsatta utformningen.

5.1. Faktorer som paverkar utformning och plattformslage

Inom Trafikverket region Vist planlaggs tagtrafiken for att maojliggora kortast majliga géngtid. For
Béckefors innebar detta att tdg normalt gor uppehéll pad normalhuvudsparet i bada riktningar (sparet
med plattform pa vistra sidan av samhillet) nir tg inte maste mdtas pé stationen. Detta eftersom
tdgen maste sdnka hastigheten langt tidigare om de ska g genom vaxlar in mot plattformen. Detta har
beaktats i framtagandet av utredningsalternativen.

51.1. Plankorsning eller planskild korsning

For niarvarande sker korsningen av jarnvigen av all trafik endast pa ett stille 1angs Gamla Bruksgatan.
Backefors ar strategiskt viktig som en knutpunkt for busstrafiken i Dalsland, med betydande
omstigningsmojligheter for busstrafik mellan Ed/Vénersborg och Bengtsfors/Uddevalla.

Genom att placera en planskild korsning for gdende och cyklister vid bussterminalen och det gamla
stationshuset skapas en mer naturlig och integrerad koppling till samhéllet f6r oskyddade trafikanter
jamfort med den befintliga plankorsningen med bommar dar fotgéngare gar pa trottoaren pa en sida
av vagen och cyklister fardas i blandtrafik.

En planskild korsning kan innebéara antingen en bro 6ver eller en tunnel under sparen. Byggandet av
en bro kraver vanligtvis mindre markpaverkan jaimfort med en tunnel och kan vara fordelaktigt om det
finns begransat utrymme eller om de geotekniska forhallandena ar utmanande. En bro i detta fall leder
till branta lutningar for gdende och cyklister nar utrymme for att ta upp héjderna saknas och kan dven
medfora skarpare radier i svangar. Dartill kravs hiss for att skapa tillfredsstéllande tillgénglighet for
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personer med nedsatt rorlighet, vilket 6kar kraven péa fungerande drift och kostnaderna d&ven om en
bro i grunden ér ett billigare alternativ dn tunnel.

Inom utredningsomradet i Backefors kan ramper for ging- och cykeltrafik till en tunnel dras pé ett satt
som inte leder till branta lutningar utan kan tillgingliggora plattformarna for alla dven utan hiss.
Byggandet av en tunnel kan vara dyrare dn en bro, sarskilt om markférhallandena &r utmanande eller
om det kréavs specialkonstruktioner (se avsnitt 5.1.6). Vid utformningen av en bro méiste dven
utformningen goras pa ett sddant sitt att tunneln inte skapar en kéinsla av otrygghet exempelvis genom
dalig sikt eller vara illa belyst. I Backefors ar det mojligt att konstruera en tunnel som ar bade kort och
rak, vilket bidrar till tillfredsstillande sikt och ljusinslapp.

Stillningstagande: Ny planskildhet for gdng- och cykeltrafikanter som ansluter till stationen och
kopplar samman befintlig bussterminal med stationen och resten av samhallet ska byggas som en
tunnel.

5.1.2. Sparspring och trafiksakerhet

Tag kommer i huvudsak angora plattformen pa normalhuvudsparet, det vill siga den véstra sidan.
Bostadsbebyggelsen och centrum ligger i huvudsak pa den 6stra sidan men bussterminalen ligger pa
den vistra sidan. Pendlare som kommer utifran Biackefors hamnar forst pa den vastra om sparet dir
bussterminalen ligger. P4 grund av detta bor en planskildhet anldggas med god koppling mellan
bussterminal och plattformar {6r att férhindra sparspring.

For att forhindra sparspring kan olika placeringar av plattformar, eller olika typer av hinder, nyttjas:

e Spirrstaket mellan parallella plattformar, vilket kraver ett visst avstdnd mellan sparen som
styrs bland annat av tagens hastighet

e Saxade plattformar i stéllet for parallella plattformar. Detta minimerar risken for sparspring
eftersom spéren inte ar parallella.

e Pyramidplattor, ett material placeras pa marken for att férhindra obehoriga i sparomréadet

e “Bomkjolar”, ett underkrypningshinder for att trafikanter inte ska smita under nedfillda
bommar. Denna atgérd avser plankorsningen vid Gamla Bruksgatan.

Stallningstagande: Parallella plattformar f6r bdda korriktningar ger en battre koppling for
planskildheten. Sparrstaket placeras som skyddsétgard mot sparspring mellan plattformarna.

5.1.3. Sidoplattformar eller mittplattform med funktion som sidoplattform

Sidoplattform kan forlaggas langs befintligt sparldge. Pa del av stationen ligger befintliga
kontaktledningsbryggor sa brett isdr att sidoplattform kan byggas pa respektive sida utan att inkrakta i
kontaktledningsbrygga pa dessa platser.

Stillningstagande: Bickefors station utformas med sidoplattformar utan justering av
spargeometrin. Kontaktledningsstolpar som inte ar i bruk plockas ned. Tva plattformar utformas som
170 meter langa, 4 meter breda med tillagg i bredd for vaderskydd.

5.1.4. Stationsutformning och tillganglighet

Stationer pa langt avstand fran tatort med tjanster for service av hissar bor byggas med ramper for att
minska risk for bristande tillgdnglighet vid driftsstorningar, samt minska problematik med
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skadegorelse. Genom att utforma stationen med ramper skapas en mer robust och anvindarvanlig
infrastruktur som bevarar tillgidngligheten och minimerar avbrott i stationens funktionalitet, sarskilt i
avldgsna omraden.

Vilka funktionella krav som stélls pa en station beror i hog grad pa stationens storlek, belastning och
typ av trafikering. Hiss ska finnas som forbinder planskildhet med markplan och plattform pa
plattformar/stationer i klass 1—3 (TRVINFRA-00001)4. Bickefors kan enligt stationshandboken
klassas som stationsklass 5 och innebar att hiss inte bedoms som ett krav.5

En station med sidoplattformar byggs normalt med ramper som planskildhetskoppling.

Bortsett viderskydd och belysning i bakkant pa plattformen, for snéréjningsfordon och
underhaéllsfordon byggs plattformar utan hinder. Anslutningsvag for underhéllsfordon tillskapas.

Lutning pa ramper gors tillganglighetsanpassade enligt Boverkets regelverk.

Stationen byggs med sidkerhetszon pa 2 m anpassat for framtida tdg i 200 km/h, med >2 m
gangvagsbredd och placering av viderkurer/trappor och ramper i bakkant pa plattformen. Plattformen
byggs 4 m bred, 2 m gingyta och 2 m skyddsavstand. Vaderskydd ingar i omrade utanfor de 4
metrarna.

Stillningstagande: Av underhallsskil samt for att sikra funktionen och tillforlitligheten pa ett
kostnadseffektivt sitt utformas stationen med ramper for fotgangare och cyklister samt trappor men
utan hiss.

5.1.5. Samtidig infart

Forutsattningarna for samtidig infart ar att tdgen ska kunna stanna; 100 meter fore griansen fore
motesldngden med 10-6vervakning och motsvarade 200 meter med 40-6vervakning. Med 6vervakning
menas den hastighet som tdgen méste ha da tdget passerar signalen for samtidig infart (100 eller 200
m fore hinderfrihetspunkten (normalt vid vixeln eller i detta fall fore plankorsningen) pa motesspéret.
Onskvirt 4r att hasigheten ir 40 km/h for att det inte ska ta for 1dng tid innan tiget ir pa plats for att
friligga tagvagen for det motande taget.

Alternativet, att inte ha samtidig infart pa en motesstation, innebar att det forsta taget som ankommer
méste 16sa ut tdgviagen innan det motande taget kan kora in till stationen. Tagvagsutlosningen tar i
regel tvd minuter vilket fordrojer ankomsten for det motande taget, och om det motande taget
samtidigt blockerar utfarten sa f6rdrdjs dven avgangen for det forsta tiget.

L 100 m W ontrlr'iﬁ?'ﬂm w"]jm N
o+ O H oSO
I = . * N\ HQD
Cog] o+ O+ R O O

Figur 17 Bilden visar utformning av ESIK (Enkelspar, samtidig infart, kort tagvdg). Genom inre stopplyktor 100
meter innanfér de yttre signalerna fas samtidighet for alla tag, forutom nér tva tag som &r langre &n cirka 570
meter méts.

4 Ban- och stationsutformning. Stationens utrustning och anléggningsdelar. 2021. Krav TRVINFRA-00001
5 Stationshandboken. Trafikverket. 2013.
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Stillningstagande: 10-6vervakning ar tillrackligt, Aven om 40-6vervakning ar battre. Detta kan
byggas med olika hastighetsstandard pa 6vervakningshastigheten, for 10-alternativt 40 km/h i de olika
riktningarna. En nagot forbéttrad funktion uppnas om 10-6vervakningens signaler inte hamnar precis
vid plattformsinden, till exempel att det kvarstar 5om till 6vervakningspunkten fran plattformen. En
repeterbalis bor placeras vid plattformens dnde for nytt signalbesked nir tiget ska avgé. I riktning dar
mer dn 200 m aterstar till hinderfrihetspunkten fran plattformskant bor 40-6vervakning byggas.

Placering av plattformar gors minst 115 meter frdn hinderfrihetspunkten.

115 m 435 m 115 m

Gamla Bruksgatan

Figur 18 For att méjliggbra samtidig infart i Backefors innebdr det att plattformar maste placeras inom en strécka
pé ca 435 m som visas av den gréna markeringen.

5.1.6. Geoteknik och hydrologi

Byggandet av en tunnel i omraden med hogt beldgna grundvattenmagasin, sdsom i Backefors (2,8—-2,9
meter under markytan), innebar specifika utmaningar. Férandringar i grundvattenytans lage kan
paverka tunnelns stabilitet och medfora risk for vattenintrangning. Noggrann analys av geologiska
forhallanden och implementering av effektiva draneringssystem &r avgorande for att undvika problem
som fukt, mogelbildning och miljopaverkan.

Stillningstagande: For att sdkerstélla tunnelns stabilitet och undvika vattenintrangning kravs
noggrann analys av geologiska forhallanden samt effektiv implementering av dranerings- och
tatningssystem.

51.7. Sidospar fér underhallsfordon

Det finns inga ytterligare sidospar pa strackan mellan Trollhdttan och den norska griansen, vilket utgor
en viktig funktion i jirnvagsanldggningen. Sidospéarets funktion behover sikerstillas pa en annan
plats, och en mojlig plats for detta 6vervigs vara Ed.

Stilllningstagande: Funktionen av sidospéret for underhéllsfordon ar av stor betydelse och bor
sdakras pa annan plats, om inte i Backefors.

5.1.8. Anknytande kollektivtrafik

Béckefors ar en knutpunkt i regionbussnitet i Dalsland. Har sker bland annat omstigning for
busstrafik mellan Ed/Vanersborg och Bengtsfors/Uddevalla. Bussterminalen ligger i anslutning till
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jarnvigen. Byte till tg betraktas som en attraktiv mojlighet for pendlingsstréken, sirskilt for bussresor
mot huvudsakligen Bengtsfors men ocksé Mellerud.

Stilllningstagande: Stationens funktion férstarks genom mojligheten till smidiga byten till/fran
buss, vilket utgor ett viktigt motiv for att etablera och behélla en station pa platsen.

5.1.9. Parkering och pendelparkering

For att bevara smidigheten f6r pendlare och minimera potentiella risker, rekommenderas att bibehalla
pendlarparkeringen pa den vastra sidan. Om en omlokalisering genomf6rs och parkeringen forlaggs
till den Gstra sidan kan detta medfora att bilresenédrer méste kora 6ver befintlig plankorsningen for att
parkera och né tigstationen i tid for avgéng. Detta kan skapa en situation dar bommarna &r nere,
vilket Okar risken for forseningar och stress for resenirer som snabbt behdver né parkeringen for att
hinna med taget.

Stillningstagande: Ytor for parkering bor framst bevaras pa vistra sidan om jarnvigen. Stationens
planskilda férbindelse bor forldggas sa att den upplevs som gen for resenérer mellan parkering och
den vistra plattformen (huvudplattformen).

5.1.10. Anslutning och koppling till samhallet

For att sdkerstilla en stark koppling till samhaéllets centrum bor stationen knytas med géng- och
cykelanslutningar till Torggatan, det centrala stréket i orten. P4 den vistra sidan bor anslutningar frén
bussterminalen till plattformar underlitta smidiga byten mellan tdg och buss.

Stillningstagande: Plattformar placeras nira det gamla stationshuset och anslutningar for gang-
och cykeltrafik gors till Torggatan och skapar en god koppling mot samhéllets centrum.
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6 Utredningsalternativ

I foljande kapitel utforskas och presenteras de alternativa utformningar som har noggrant bedomts
inom ramen for den fordjupande studien.

6.1. Studerade alternativ

Infor andra workshopen togs fyra principalternativ fram vilka diskuterades och behandlades i
grupparbeten under workshopen. Utformningen av plattformarna och anslutningsramper till dessa var
den huvudsakliga diskussionsfragan. Resultatet frin workshopen blev att ytterligare ett alternativ (5)
togs fram som var en kombination av tva alternativ och mer detaljerat 4n de redan framtagna
alternativen.

6.1.1. Alternativ 1: Mittplattform, hiss och intakt stickspar

—
I~

=,

PLATTFORM/TUNNEL
RAMP GANGBANA
RAMP CYKELBANA
TRAPPA

YTA FOR MOJLIG HISS

Figur 19 Utredningsalternativ 1: Mittplattform, hiss och intakt stickspar

Utredningsalternativet innebar att plattformarna placeras som en sidoplattform och en mittplattform

med funktion som en sidoplattform, se Figur 20. Mittplattformen utformas med en skyddsatgard mot

huvudspéret. Genom denna placering av plattformarna kan stickspéret och dess funktion f6rbli intakt.
Daremot kraver placeringarna en lite lingre tunnel samt en hiss for att sdkerstilla tillgdngligheten till

plattformarna. Vidare kravs en stodmur pa vastra sidan for att ta upp héjdskillnaderna.

De foreslagna dragningarna for ramperna for gang- och cykeltrafik som utgor anslutningarna till
samhaillet medfor att parkeringen pé den vistra sidan kan behéllas. Pa den Ostra sidan behover
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diaremot atervinningscentralen omlokaliseras och pa denna sida foreslas dven en rakare anslutning for
oOkad tillgénglighet till plattformen. De foreslagna ramperna dras norr om det gamla stationshuset.

Spar 2 Spar 1
Skyddsatgard mot huvudsparet

Mittplattform anvands som sidoplattform Sidoplattform

R il

Figur 20 Mittplattform med funktion som en sidoplattform

6.1.2. Alternativ 2: Sidoplattformar, flytt av atervinningsstation, stickspar och
parkeringsplats
-

[ PLATTFORM/TUNNEL
I RAMP GANGBANA
[ RAMP CYKELBANA
I TRAPPA

Bl Y74 FOR MOJLIG HISS

Figur 21 Utredningsalternativ 2: Sidoplattformar, flytt av atervinningsstation, stickspér och parkeringsplats

Alternativ 2 innebdr att plattformarna placeras som tva sidoplattformar och sticksparet flyttas. Den
oOstra plattformen har samma lage som i UA1 och plattformen pa den vastra sidan placeras parallellt.
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Placeringen av plattformen pé den vastra sidan kraver att ramperna for gang- och cykeltrafik dras
genom befintlig parkering. Tunnelns langd blir kortare dn i UA1 eftersom den inte langre behover gé
under sticksparet da detta flyttas. Det kravs en stédmur pé vistra sidan for att adressera topografiska
utmaningar. P4 den Gstra sidan behover atervinningscentralen omlokaliseras och p& denna sida
foresléds dven en rakare anslutning for 6kad tillgdnglighet till plattformen

Plattformarnas placering medfor att ingen hiss behovs for att sékerstélla tillganglighet, och direkt
atkomst fran gator till plattform underlattas genom direkta raka anslutningar pa bada sidor anlaggs.
Yta for hiss dr mojlig men genom direkta anslutningar ar hiss inte nédvéndig for att skapa
tillfredsstéllande tillganglighet.

6.1.3. Alternativ 3: Sidoplattformar langre soéder ut, stationshus rivs, flytt av stickspar

[ PLATTFORM/TUNNEL
I RAMP GANGBANA
[0 RAMP CYKELBANA
I TRAPPA

Figur 22 Utredningsalternativ 3: Sidoplattformar ldngre séder ut, stationshus rivs, flytt av stickspar

Utredningsalternativ 3 innebar likt UA2 att plattformarna placeras som sidoplattformar men de
forskjuts ca 100 m s6derut. Detta alternativ kraver att sticksparet flyttas samt att det gamla
stationshuset rivs. P4 den Ostra sidan dras en direkt anslutning for gaende fran vignitet till
plattformen. Alternativ 3 ger ett lingre avstdnd mellan plattformarna och bussterminalen 4n de andra
utredningsalternativen men ar fortfarande inom acceptabelt avstand for byten mellan tdg och buss.

Det kravs en stodmur pa vistra sidan for att hantera topografiska utmaningar. Alternativet forutsatter
inte forflyttning av dtervinningscentralen.
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6.1.4. Alternativ 4: Mittplattform langre séderut, hiss och intakt stickspar

[ PLATTFORM/TUNNEL
I RAMP GANGBANA
[0 RAMP CYKELBANA
I TRAPPA

Bl YTA FOR MOJLIG HISS

.....

—_

Figur 23 Utredningsalternativ 4: Mittplattform ldngre séderut, hiss och intakt stickspar

Utredningsalternativ 4 innebair att plattformarna placeras, likt i UA1, som en sidoplattform och en
mittplattform med skyddsétgiard och funktion som sidoplattform. Den Ostra plattformen ar négot
forskjuten soderut. Placeringen av plattformarna mojliggor att stickspéret forblir intakt men kraver en
langre tunnel samt hiss for att tillgédngliggora anlaggningen. Pa ostra sidan gors utéver ramperna for
géng- och cykeltrafik dven en direkt anslutning till plattformen, en anslutning for gdende gors dven pa
véstra sidan fran bussterminalen och ansluter till tunneln. Den befintliga parkeringen forblir till
storsta del intakt medan tervinningsstationen pa 6stra sidan beh6ver omlokaliseras. Det kréavs en
stodmur pa véstra sidan for att adressera topografiska utmaningar.
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Figur 24 Utredningsalternativ 5: Sidoplattformar, pasparningsplats, flytt av atervinningsstation. Ritningen finns
som bilaga 5.

Alternativet togs fram efter den andra workshopen som en kombination av alternativ 2 och 4.
Plattformarna placeras som parallella sidoplattformar lite langre norrut an i alternativ 4 s att
anslutningen pa vistra sidan fran vignitet inte kraver nigon sviangradie. I stéllet for att flytta hela
sticksparet behélls ca 20 meter till en pasparningsplats. En pasparningsplats for en sirskilt anordnad
plats dar vagfordon som ar utrustade for att &ven kunna framforas pé jairnvag kan 6verforas fran vig
till spér eller omvént. En pasparningsplats ar dtkomlig frdn enbart ena sidan av banan. For att
pasparningsplatsen ska fa tillrackligt med utrymme behéver denna placeras efter skyddsvaxeln vilket
innebar att sparet behover forlangas en kortare stricka.

P& den Ostra sidan dras ramperna for gang- och cykeltrafik dir befintlig atervinningsstation ligger
vilket forutsitter att denna omlokaliseras. Den befintliga parkeringsplatsen pa vastra sidan kan i
mycket stor omfattning forbli intakt forutom i norra utkanten dar en direkt anslutning for gdende dras
till plattformen. Det krivs en stodmur pa vastra sidan for att adressera topografiska utmaningar.
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6.2. Sammanfattande tabell over studerade alternativ

Moter

Alternativ | Beskrivning stillningst | Gar vidare | Kommentar

agande

1 Mittplattform, hiss Stickspéret och parkering forblir
och intakt stickspar intakt.

Langre tunnel.

Nej Nej Kostsamt alternativ.
Kraver omlokalisering av
atervinningscentral.

2 Sidoplattformar, flytt Kortare tunnel — ingen hiss krivs.
av dtervinningsstation, Tillganglighetssdkring med ramper
stickspér och direkt till plattform.
parkeringsplats Ja Nej Kraver omlokalisering av

atervinningscentral, stickspar samt
parkeringsplats.

3 S}((iioplatttf(;r?ar lingre Kortare tunnel — ingen hiss krévs.
SO el;]u £s a lt('mlf us Tillgénglighetssidkring med ramper
rivs, flytt av stickspar Ja Nei direkt till plattform.

d Forutsatter rivning av stationshus.
Kraver omlokalisering av stickspar.

4 Mgtplzittt}flqrm lingre Tillganglighetssdkring med hiss.
soderut, Diss oc Sticksparet och parkering forblir
intakt stickspéar ) ) intakt

Nej Nej Kostsamt alternativ.
Langre tunnel.

5 Siodopzlat.t formlar, a Kortare tunnel — ingen hiss krévs
pasparningsplats, flytt Kraver omlokalisering av
av atervinningsstation atervinningscentral

Ja Ja Gynnsam anslutning till
bussterminal.
6.2.1. Sammanfattning studerade alternativ

Genom processen har alternativ tagits fram och studerats i numrerad ordning, dir alternativ 1—4 togs
fram till den andra workshopen och alternativ 5 formades utifrdn motets synpunkter. Installation av
hiss avfardades i processen till f6ljd av svarigheter att sdkerstilla driften och underhéllet samt héga
kostnader. Att foredra var direkta rampanslutningar som kan sakerstilla tillgdngligheten for alla till
plattformarna. Utrymmet i utredningsomrédet ar vil tilltaget och darfor kan tillfredsstéllande ramper
skapas utan storre svérighet. Till f61jd av beslutet att inte inkludera en hiss i stationens utformning,
togs forslagen fram med en underfart for gdng- och cykeltrafik.

Den i utredningen foreslagna kombinerade gang- och cykeltunneln, alternativ 5, och
plattformsanslutningen stédjer kommunens inriktning for planskild passage under jarnviagen som
namns i Fordjupad 6versiktsplan for Backefors.
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7/ Rekommendation

Utredningsalternativ 5 rekommenderas for fortsatt utredning och beskrivs djupare i foljande avsnitt
genom fordjupad utformning, visualiseringar och grov kostnadsindikation.

7.1. Fordjupad utformning alternativ 5

Plattformarna anordnas som tva sidoplattformar, planskildheten skapas genom en tunnelpassage, och
rampanslutningar utformas for att sikerstilla tillginglighet till den nya stationen for alla. Marken
sianks med 3 meter for att mojliggora tunnelbyggnation och atgiarder genomfors for att tatning och
drianering ska hantera vatten effektivt.

Enligt Trafikverkets normer far kontaktledningsbryggor inte sta pé plattform. Placeringen medfor att
stationens kontaktledningsanliggning inte paverkas av plattformsutbyggnaden, vilket minskar
kostnaden for stationen. De kontaktledningsstolpar som inte behovs tas bort.

Gangvigar i norra dnden pa plattformarna skapar koppling mot centrum och bussterminal. Den Gstra
plattformens norra anslutning gors mot Gamla Postgatan for gang- och cykel mot Torggatan och en
direkt anslutning for gdng mot Jarnvigsgatan. Anslutningarna blir ny huvudvig for oskyddade
trafikanter att korsa jarnvégen istillet for nuvarande plankorsning med trottoar via Gamla
Bruksgatan.

Stationens delar som tillhor jarnvagen finns huvudsakligen inom Trafikverkets fastighet, forutom
omradet runt viaderskyddet pa den Gstra plattformen. Mellan sparen sétts sparrstaket upp for att
minska risken for sparspring och 6ka trafiksdkerheten.

For att skapa den vistra sidoplattformen avldgsnas det befintliga sidospéret. I norra delen bevaras en
striacka av 20 meter av sparet, diar en pasparningsplats etableras for av- och pdkorning av tva
underhallsfordon. Det befintliga sparet forflyttas sidledes for att ge plats at pasparningsplatsen och en
stoppbock installeras.

Vaderskydd och belysning placeras i plattformens bakkant for att underlitta vid snoéréjning pa
plattformen. For att forbattra resenirernas information tillhandahalls infotavlor pa stationen som
visar ankomst- och avgangstider samt trafikinformation. P4 vastra sidan foreslas placeringen av
infotavlan goras s att den kan underlitta for resenirer som behdver byta till eller fran buss att enkelt
ta del av relevant information.

Ytor for cykelparkering anldggs i anslutning till ramperna. Befintliga vaderskydd for cykelparkering
foreslas dteranviandas och ytterligare cykelparkeringar tillskapas pa framfor allt den 6stra sidan.

Ramperna gor med vilplan med 1% lutning och bussgatans radie justeras for att ge plats 4t rampen
som ansluter till Lasarettsvigen pé vistra sidan. En passage foreslas 6ver tunneln for att skapa battre
direktviag som underlittar vid exempelvis plotsligt sparbyte. Av underhallsskil utformas stationen med
ramper och trappor utan hiss.

Trafiken pa aktuell stricka paverkas inte i mangd (antal tag per dygn) av atgéarden, utéver att tigen
med uppehall har lagre hastighet vin genomgaende tdg. Stationen kommer darmed p& marginalen
minska ekvivalentnivan for buller i Backefors.
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Figur 25 Férordat alternativ 5.
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7.2. Koppling till samhallet

Den nya stationens koppling till samhallet bedoms bli battre med foreslaget alternativ. Gdende och
cyklister fir mojlighet att rora sig frin/genom stationen till Bickefors alla olika delar. Med den nya
planskildheten kan oskyddade trafikanter smidigt rora sig 6ver jirnvagen utan att péverkas av stopp
vid bomfillning.

VAN T e TR | M GANGBANA
O “ ‘ ! CYKELBANA
CYKELPARKERING

| mmmp Befintlig vag fran
| bussterminal mot
centrum

Figur 26 Koppling till samhéllet, valt alternativ.
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7.3. Visualisering

Visualisering av foreslagen station samt gang- och cykelunderfart.

§ ¥

Figur 27 Stationsutformning med underfart, och tédnkbara placeringar av vdderskydd och anslutande kommunala
ytor. Vy mot séder.
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Figur 28 Backefors station och den nya GC-underfarten sett frdn Gamla Postgatan

7.4.

Genomforande

For att genomfora dtgiarden kommer en jarnviagsplan behova tas fram dé& paverkan pa omgivningen

och plattformar dr av sidan omfattning att de inte kan bedémas vara ringa.

7.5.

Grov kostnadsindikation (GKI)

En kostnadsbedomning har tagits fram for atgarden enligt Trafikverkets metod Grov
kostnadsindikation. Denna ger en osédkerhet pa ca 30% utifran skedet da den uppréttas. Den GKI som

tagits fram indikerar en kostnad for att bygga station i Backefors enligt Alternativ 5 till 75 miljoner
kronor med en osidkerhet pa 22 miljoner, dvs ett intervall pa 53 till 97 miljoner kronor. Prisniva for

kostnaderna ar 2023-01.

Grov kostnadsindikation (Prisniva 2023-01)
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Grov kostnadsindikation alla ar KOSTNAD
ANDEL
AV
KOSTNAD KOSTNAD
BLOCK | BESKRIVNING (tkr) %
1-3,9 |BYGGHERREKOSTNADER 20 639 27%
4 MARK & FASTIGHETSINLOSEN 2 000 3%
5 MILJOATGARDER 4 242 6%
6.1 | MARKARBETEN - JARNVAG 34 650 46%
6.2 BYGGNADSVERK 10 300 14%
6.3 | TUNNLAR 1] 0%
6.4 |VAGANLAGGNING 0 0%
7 BEST-ARBETEN 3707 5%
8 PROJEKTUNIKT/ARKEOLOGI 0 0%
OVR |EJ BYGGNADSATGARDER 1] 0%
SUMMA
KOSTNAD 75 538 100%
STD.AVV. 22 661
STD.AVV. ANDEL 30%




8 Finansiering och avtal

8.1. Grundprincip finansiering av statlig infrastruktur
Nationell plan — beslutas av regeringen, definierar uppdrag och pengar till Trafikverket.

Regional plan — delmingd av den Nationella planen som Lansplaneupprittare (VGR) ansvarar for.
Kan samfinansiera atgirder i nationell plan.

Medfinansiering — innebir att en annan part, till exempel kommun eller foretag, finansierar eller
delfinansierar statlig infrastruktur.

8.2. Avtal och overenskommelser

Trafikverket har inte nagot uppdrag att bygga nya stationer fran vira uppdragsgivare VGR eller
Regeringen.

VGR kan med - och samfinansiera atgarder i kommunal och statlig infrastruktur, t.ex. kommunala GC-
vagar eller jairnvagsanlaggning.

Trafikverkets hallning ar att den trimning av jairnvigsanlidggningen i Backefors som ar nodvandig for
ett tagstopp i Backefors ska bekostas av Trafikverket och att stationsanldggningen bekostas av
kommun och region.
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9 Samlad effektbeddomning (SEB) av atgarden

For utredningar med atgérdskostnad 6ver 100 Mkr maste samlad effektbedomning goras. Detta krav
avser att skapa ett beskrivande beslutsunderlag till studien for namngivna objekt. Utifran att Backefors
ir ett samverkansprojekt ar samlad effektbedomning inte ett strikt krav.

En samlad effektbedomning har tagits fram utan samhallsekonomisk berdkning (NNK) utifrén
relevanta delar av SEB-mallen i syfte att beskriva mojligheter och konsekvenser av dtgarden Backefors.

CYKELPARKERING

Alternativ 5

Ny (’ ";‘_fv-l,:_ ' 7 / '

% "571‘,_ [ m— GANGBANA
/. ] l CYKELBANA

el i1l

{m I
" I o | B
H | I- ! |

LA = =1 |
P a .

Figur 29. Férordat utredningsalternativ 5: Sidoplattformar, padspérningsplats, flytt av atervinningsstation.
Ritningen finns som bilaga 5.

Nulédge och brister: Bédckefors ar beldget Idngs Norge/Vdnerbanan i Bengtsfors kommun.
Stationen i Béckefors har inte varit i drift sedan 1971. Samhéllet trafikeras enbart av busstrafik
i nuldget med huvudsaklig malpunktsriktning Vénersborg. Samhéllet har dalig
kollektivtrafikkoppling i riktning Trollh&ttan/Go6teborg och norrut. Centrum i Béckefors har en
korsning éver jarnvagen. Plankorsningen vid Gamla Bruksgatan &ar férsedd med bommar och
fotgéngare kan réra sig pa trottoar medan cyklister fardas i blandtrafik. Samhéllet saknar
praktisk forbindelse mellan 6stra- och véstra delen s6der om Gamla Bruksgatan.

Atgirdens syfte: Atgérden syftar till att méjliggéra taguppehall i Béckefors, samt att skapa en
férbéttrad trafiksituation med béttre koppling till stationen/bussterminal och mellan samhéllets
tvé halvor pa émse sida av jérnvégen.

Forslag till atgard: Féreslagen atgérd &r byggnation av tva sidoplattformar fér 170 m langa
tag, en planskildhet under jarnvdgen med plattformsférbindelser och spérrstaket mellan
plattformarna samt flygg av sidospar fér underhallsfordon och byggnation av pasparningsplats.
Atgérden innebdr att ett tagstopp gérs i Béckefors varannan timme fér Norgetagen som
trafikerar strdckan Trollhéttan - Halden.

1. Beskrivning av atgarden
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9.1.

Sammanfattan

de tabeller - SEB

Samhillsekonomisk analys — sammanfattning

2. Samhallsekonomisk analys

Effekter som inte har vérderats i kalkylen

Berord/paverkad av effekt

Sammanvéagd

Bedomning bedémning

Kortfattad beskrivning och
bedémning

Klimat

Positivt

Atgérden bidrar till 6verflyttning
frén vég till jarnvdg, med
merutnyttiande av tagen pa
stréckan vilket ger ett
resurseffektivt tranportssystem

Halsa

Positivt Positivt

Okad andel kollektivtrafik medfér
fler anslutningsresor med
gang/cykel samt béttre
férbindelse tvérs jarnvéagen i
Béckefors

Landskap

Miljo

Fdérsumbart

Artrik jarnvagsmiljé férekommer
inom det inhdgnade
jarnvdgsomradet. Plattformarna
kommer at utgéra ca 4,6% av
omradet. Solitédra trad kommer
inte i konflikt med
anslutningsvégar.

Resenarer

Negativt

Resendérer far vissa
restidsforbéttringar med taget
till/fran Béckefors, samtidigt som
genomgaende resendrer
pdaverkas negativt genom langre
restid.

Godstransporter

Férsumbart

Ingen péverkan.

Persontransportforetag

Positivt Positivt

Okade intékter genom &kat
upptagningsomrade fran
Béckefors, med oféréndrade
operativa kostnader

Trafiksdkerhet

Positivt

Trafiksékerheten samlat
forbéttras nér det sker
overflyttning frén vég till jarnvég
och ny planskildhet fér
oskyddade trafikanter anlédggs.

Ovrigt

Ovrigt

Negativt

Okad anléggningsmassa ger
Okade drift- och
underhéallskostnader

Sammanvégt effekter som ej in

gar i nuvarde Positivt

Stora vinster fér resenérer,
tagtransportbolag, ékad fysisk
aktivitet och ett energieffektivare
transportsystem bedéms
Overskrida bkade driftskostnader
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3. Fordelningsanalys

4. Transportpolitisk malanalys

Tabell 3 Fordelningsanalys - sammanfattning

. Atgard
P Trafi-
For- | kan: restid el kanter Aider |5°
goks res-kostn, Regionalt .. Kommu | trans- . Trafiksl | s- specifi
nings- m L Nationellt/In | Lan Naringsgren k for-
restidsosaker n porter, ag grup .
aspek ter- delnin
t T nationellt (A P gs
berorda
aspekt
Storst Véstra N M . Vuxna:
nytta/ | Kvinnor Regionalt Gotala Bengtsf | Resenar qup a_(_:kr?mgsmat Spér 18-65 Neutral
+ ors er erial, 6vrigt avfall 5 t
fordel nd ar
(stors
t) .
negati Ovriga
v Neutralt Neutralt ;\leutral Neutralt | externt | Neutralt Neutralt Neutral ;\Ieutral
nytta/ berérda
nackd
el
Tabell 4 Transportpolitisk malanalys - sammanfattning
Tillforlitlighet Positivt bidrag
Medborgarnas resor -
Tryggt & bekvamt Positivt bidrag
. Tillforlitlighet Inget bidrag
Naringslivets transporter - -
Nojdhet & kvalitet Inget bidrag
Pendling Positivt bidrag
Tillganglighet regionalt/ lander Tillganglighet storstad Positivt bidrag
Bidrag till . e
FUNKTIONSMALET Interregionalt Positivt bidrag
L Jamstalldhet transport Positivt bidrag
Jamstalldhet
Lika mdjlighet Positivt bidrag
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Positivt bidrag
Barn och unga Skolvag Positivt bidrag
Gang & cykel, andel Positivt bidrag
Kollektivtrafik, gang och cykel
Kollektivtrafik, andel Positivt bidrag
Mangd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag
Klimat Energi per fordonskilometer Positivt bidrag
. . Negativt
Energi bygg, drift, underhall bidrag
Manniskors halsa Ej bedémt
Befolkning Ej bedémt
Luft Ej bedémt
Bidrag till Halsa Vatten Ej bedomt
HANSYNSMALET Mark Ej bedomt
Materiella tillgangar BedOI;,‘;S inte
Landskap Ej bedémt
Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Ej bedémt
Landskap
Forn- och Kulturlamningar, Annat Ej bedémt
kulturarv, Bebyggelse
Trafiksdkerhet Ddda & svart skadade Positivt bidrag
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9.2. Fullstandig analys

2.2 Effekter som inte varderats monetart (ingar inte i beraknat
nettonuvarde)

I tabell 2.6a beskrivs de samhallsekonomiskt relevanta effekterna av dtgiarden som av olika skal inte varit
mojliga att virdera monetart. Normalt sett redovisas en samhillsekonomisk effekt antingen i tabell 2.5a eller
2.6a. Det kan emellertid vara si att endast delar av effektens samhéllsekonomiska konsekvenser kan virderas
monetért. I sidana fall kan det vara motiverat att i tabell 2.5a beskriva de delar av effekten som inte ingar i
varderingen i tabell 2.5a. Berdkningarna i avsnitt 2.1 och bedomningarna i avsnitt 2.2 dr underlag for den
sammanvigda bedémningen av om &tgarden ar l6nsam eller olénsam. Den sammanvigda bedomningen gors i
avsnitt 2.3.

Tabell 2.6a Effekter som inte varderats monetart

Effekter som inte ingar i berdkningen av nettonuvarde men som ingar i den sammanvagda bedémningen

.. Ex pa arlig

Berord/ a A Samman-
f effekt

paverkad Effektbenamning, kortfattad beskrivning och Beddmning | viigd Bedémt av

av effekt =l aniey 2040 bedomning

Resenérer till och frén
Béckefors far kortare restider
med atgarden eftersom
malpunkter kan nas med tag.
Uppehallet planeras att
genomféras pa bekostnad av
langre restid for tagen mot
Restid - total Géteborg. Genomgaende
resendrer paverkas negativt
genom ldngre restid, den
ldngre restiden kan dock
komma att uppstéa dven utan
extra uppehall pa grund av lag
robusthet och punktlighet pa
dagens tidtabell.

Ej Ej

angett | angett Foérsumbart Negativt Uppréttaren

RESENARER

Kostnad for
godskoparen - | Ingen effekt fér godstag
tag, bat, flyg

Ej Ej

angett | angett Férsumbart | Férsumbart | Uppréttaren

TRAFIKANT EFFEKTER
GODSTRANSPORTER

Persontransportféretagen far

Biljettintikter | Okade bilettintékter for 6kat | E E Positivt Positivt | Upprttaren
antal resenérer till och frén angett | angett
Béckefors.

PERSONTRANSPORTFORETAG
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TRAFIK-SAKERHET (TS)

Trafiksédkerhet-
totalt

Spérrstaket och ny
planskildhet minskar risken for
sparspring och flyttar GC-
fléden fran framférallt Gamla
Bruksgatans plankorsning till
den sékrare och nya
planskildheten vid
bussterminalen. En
overflyttning frén bil till tag
kommer medféra 6kad
trafiksékerhet

Ej
angett

Ej
angett

Positivt

Positivt

Uppréttaren

KLIMAT

CO2-
ekvivalenter

Stationen och taget medfér
overflyttning frén vég (buss
och bil) till jgrnvég, och
specifikt till tag som redan
trafikerar strdckan. Dédrigenom
minskar utsldppen.
Planskildheten beddéms ocksa
pa marginalen bidra till
overflyttning av resor inom
Béckefors fran bil till GC-trafik,
med minskade utslépp som
foljd.

Ej
angett

Ej
angett

Positivt

Positivt

Uppréttaren

EXTERNA EFFEKTER (Foljdeffekter for samhallet)

HALSA (exkl trafiksékerhet)

Luft

Overflyttning till jarnvég och
gang/cykel medfér minskad
végtrafik i Béckefors och ldngs
végnétet. Detta forbéattrar
luftkvaliteten.

Ej
angett

Ej
angett

Positivt

Ménniskors
hélsa - buller

Tagtrafikens buller férvantas
bli oféréndrat eller minskat i
Béckefors till foljd av att tag
som gor uppehall har lagre
hastighet och dérigenom
mindre bullerpaverkan.
Overflyttningen till tdg véntas
ocksa paverka
bullersituationen i Backefors
positivt.

Positivt

Positivt

Uppriéttaren

Uppréttaren

LANDSKAP

Barriéreffekter
— Ovrig trafik
(inkl cykel och
géng)

Barridreffekter i Béackefors
minskar till foljd av
planskildheten

Ej
angett

Ej
angett

Positivt

Positivt

Uppriéttaren

OVRIGA
EXTERNA

Slitage jdrnvag

Utbkat antal tag som bromsar
och gér uppehéll i Backefors
medfér mer slitage pa
spéranldggningen jamfért med
JA

Ej
angett

Ej
angett

Negativt

INBE-
SPARADE
KOSTNADERI
JA

Inbesparade
kostnader i JA

Flytt och nybyggnation av
sidospar fér underhall medfér
framtida inbesparade
reinvesteringskostnader

Ej
angett

Ej
angett

Positivt

50 (60)

Negativt

Uppriéttaren

Uppriéttaren




Anléggningsmassan 6kar med

. nya plattformar och Ej Ej . .
Ej angett informationsutrustning etc som | angett | angett iz Uppréttaren
ska driftas

KOSTNADER
UNDER
LIVSLANGD

3. Fordelningsanalys

Den samhallsekonomiska analysen (CBA) baseras pa principerna for samhallsekonomisk effektivitet genom
kriteriet for samhallsekonomisk 16nsamhet. Detta kriterium innebér att samhallets totala valfiard anses 6ka om
summan av alla positiva nyttoeffekter av dtgairden minus summan av alla negativa nyttoeffekter (den totala
kostnaden) av atgéarden ar storre dn noll. Den traditionella samhéllsekonomiska analysen tar emellertid inte
hénsyn till vem som far nyttan eller drabbas av kostnaderna, vem som vinner och vem som forlorar pa &tgarden.
Darfor kan den samhéllsekonomiska analysen behova kompletteras med information om fordelningseffekterna
av den analyserade dtgarden. En sddan analys visar hur nyttan och kostnaderna av den aktuella atgdrden
fordelar sig pa olika grupper av medborgare, till exempel for kvinnor och mén, for olika élders- och
inkomstgrupper, for olika samhillssektorer eller for olika delar av landet.

I tabell 3.1 redovisas - om inget annat sags - hur direkta forandringar av nyttan (fordelar eller intakter
respektive nackdelar eller kostnader) fordelar sig pa olika grupper och kategorier. De slutliga
fordelningskonsekvenserna ar ofta mycket svara att faststalla eftersom de paverkas dven av indirekta effekter
som kan uppsté till exempel genom marknadsforandringar och dndringar i skatte- och transfereringssystem.
Det kan trots detta vara av visst virde att redovisa en uppskattning av den direkta och omedelbara fordelningen
av positiva och negativa nyttoeffekter.

Om en fordjupad fordelningsanalys har gjorts (till exempel en sirskild analys av regionala expansionseffekter
eller analys av regionala inkomsteffekter med Samlok-modellen) ska den redovisas i avsnitt 3.2 Fordjupad
fordelningsanalys.

Om en foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning har gjorts ska den redovisas i avsnitt 3.3 Foretagsekonomisk
konsekvensbeskrivning.

3.1 Fordelningsanalys

Tabell 3.1 Férdelningsanalys

Underlag och
(storsta) kompetens-
.. . .. " Nast storsta nytta/ negativa A omrade for
Fordelningsaspekt | Storsta nytta/ fordel fordel nytta/ Motivering .
nackdel gjort
bedomningen
Delanalys kon: Kvinnor reser statistiskt
tillganglighet Kvinnor Mén Neutralt | nagot mer med Uppréttaren
persontrafik kollektivtrafik &n man
ebellile Regional pendling féljt av
nationellt/ Regionalt Nationellt Neutralt g p g 1oy Uppréttaren
. . nationella resor
internationellt
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VGR huvudsakligen,
Lan Véstra Gotaland Neutralt Neutralt | dérutbver dven i viss man | Uppréttaren
Norge.

Del av Bengtsfors foljt av
Kommun Bengtsfors Férgelanda Neutralt | anslutande resor frén Uppréttaren
angrénsande Férgelanda

Resenérers 6kade
mdjlighet att resa kollektivt

Trafikanter, Ovriga med tag och
transporter och Resenérer Persontransportféretag | externt | persontransportforetagens | Uppréttaren
externt berérda berérda | 6kade intékter, men

Okade drift- och

underhallskostnader

Férbéttrade

pendlingsmdjligheter fér
anstéllda pa VPK
Packaging bedéms gynna
férpackningsprodukter
indirekt

Fdérpackningsmaterial,

vrigt avfall Uppréttaren

Naringsgren Ej relevant Neutralt

Trafik pa spar gynnas av
ny station med uppehall

och fotgéngare/cyklister

av en ny planskildhet.

Trafikslag Spar Géng Neutralt Uppréttaren

Pendlingsresor foljt av
Aldersgrupp Vuxna: 18-65 ar Barn: <18 ar Neutralt | ungdomars resor till Uppriéttaren
gymnasiet

Atgérdsspecifik

férdelningsaspekt Neutralt Neutralt Neutralt | Ej angett Uppriéttaren

4.2 Bedomning av bidrag till en hallbar utveckling utifran kriterier
for ekologiska, ekonomiska och sociala aspekter

En héllbar utveckling ar en utveckling som for oss narmare ett tillstind av langsiktig hallbarhet. Langsiktig
héllbarhet ar ett 6vergripande mal for hela samhéllsutvecklingen. Den vanligaste definitionen finns beskriven
i Brundtlandrapporten (FN-rapporten "Var gemensamma framtid" fran 1987). I den beskrivs hallbar
utveckling som "en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att aventyra kommande generationers
mojligheter att tillfredsstalla sina behov". Hallbar utveckling handlar darfor inte bara om en god miljo, utan
den forutsétter god balans mellan tre delar som adr 6msesidigt beroende av varandra: ekologisk, ekonomisk
och social héllbarhet. Nar man bedomer om en enskild &tgard bidrar till hallbar utveckling ska man darfor
bedoma de ekologiska, ekonomiska och sociala konsekvenserna pé lang sikt, samt balansen mellan dem. Det
finns for narvarande inget enkelt sétt att avgéra om huruvida en atgédrd bidrar till en hallbar utveckling eller
inte, men det kan delvis mitas med métt for samhéllsekonomisk effektivitet och med utfall for de
transportpolitiska funktions- och hinsynsmalen. Det betyder emellertid inte att summan av utfallen for de
transportpolitiska funktions- och hdnsynsmalen &r lika med atgardens bidrag till en héllbar utveckling.

Tabell 4.1 Sammanfattning av atgardens bidrag till hallbar utveckling
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o . 2p n . A . Bedomt av (hamn,
Hallbarhet Sammanfattning av atgardens bidrag till hallbar utveckling kompetensomrade)
Ekologisk Atgérden bidrar till energieffektivare och koldioxideffektivare transporter,

- xo'0g déar 6verflyttning frén vég till jarnvég samt férenklande av GC-resor inom Uppréttaren
o | hallbarhet S . " Y
£ Béckefors samhélle medfér ett positivt bidrag
s
©
K=
>
% Sambhaills- Atgérden ger utékat upptagningsomréde fér befintlig tégtrafik. Atgérden
2 | ekonomisk kan ocksa skapa en mer pélitlig och effektiv tagtrafik genom en robustare Uppréttaren
«® | hallbarhet tidtabell. Denna férbéttring gynnar i sin tur samhéllsekonomin genom att
= reducera férseningar och éka produktiviteten.
=)
S
2
o
Social Planskildhet och station kommer medféra forbéttrad samhéllsstruktur i
hallbarhet Béckefors, och béttre koppling till andra orter i jdrnvégsstréket. Detta bidrar Uppriéttaren
till béttre social hallbarhet for Béckefors och omkringliggande orter.

4.3 Bedomning av bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

Bedomningen av vilket bidrag atgarden ger till de olika malen ska goras utifran fran en absolut skala.
Foljande skala anvands:

» positivt bidrag = gront
» negativt bidrag = rott

« inget bidrag = ofirgat

+ &j bedomt = gratt

Att skalan dr absolut innebar till exempel att “inget bidrag” i maluppfyllelseanalysen skiljer sig fran
bedomningen “forsumbart” i den samhallsekonomiska analysen. Nar man ska bedoma bidrag till
maluppfyllelse har ”inget bidrag” en absolut betydelse.

Observera att de olika delarna i nedanstaende tabell bygger pé olika dokument som kommit olika langt i
besluts- och koncensusprocesser. Utformningen av tabellen ar inte slutlig, utan den kommer att behova
uppdateras framover.

Tabell 4.2 Transportpolitisk malanalys

mal Bedomning och Bed6émt av (namn,
motivering kompetensomrade)
Funktionsmalet’
Medborgarnas resor. PO BRI
Medborgarnas resor BIZ,;?sel:;girl;?‘éam a
férbéttras genom 6kad Tillforlitlighet gruks atan minskar Uppréttaren
tillférlitlighet, trygghet och ik t;?" it
bekvamlighet. yriaet Torbatirar
tillforlitligheten
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Positivt bidrag:

Planskildheten med
bidrar till en tryggare
Trygghet & bekvamlighet miljé i samhéllet, och Uppréttaren
taguppehallen ger 6kad
bekvémlighet fér
pendlare
Tillforlitlighet Inget bidrag: Uppréttaren
Naringslivets transporter.
Kvaliteten for néringslivets
transporter forbéttras och
stérker den internationella
konkurrenskraften.
Kvalitet Inget bidrag: Uppréttaren
Positivt bidrag:
Taguppehallet skapar
stora férbéttrade
. modjligheter till pendling ..
Pendiing till och fran Béckefors | UPPrattaren
samt Bengtsfors och
Férgelanda via byte till
buss.
Tillganglighet regionalt
och mellan lander.
Tillgangligheten férbéttras Positivt bidrag: Mycket
G @i Rl regioner Tillganglighet storstad stor férbéttrad koppling Uppriéttaren
samt mellan Sverige och till Gotebor
andra lander. g
o - . Positivt bidrag:
L'S'?na;g"ghet Hirisrreger e Férbéttrad tillgénglighet | Upprittaren
till Varmland och Norge
Positivt bidrag: Fler far
Jamstalldhet - lika mojlighet att mdjlighet att pendla och Unpréttaren
Jimstilldhet. utforma sina liv (valméjlighet) né& resmal pa lika pp
Arbetsformerna, kostnadsvillkor
genomférandet och
resultaten av
tr a’:jspogpoi{;;k?m it Positivt bidrag: Béttre
ST Ul Gt U] . . forutséttningar att )
samhille. Lika paverkansmojlighet paverka med Uppriéttaren
kollektivtrafik
Funktionshindrade. Po"s_/.tlvt bidrag: Bétire
modjlighet att korsa
rERSPONSYBICMERUIDNaES Kollektivtrafiknatets anvandbarhet | jadrmvégen, och na tag
sa att det ar anvandbart for ) Uppriéttaren

personer med
funktionsnedséttning.

for funktionshindrade

med plant insteg for
effektiva
kollektivtrafikresor
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Barn & unga. Barns
mojligheter att sjélva pa ett

Skolvag - ga eller cykla pa egen

Positivt bidrag: Béttre
modjligheter att na

sékert sétt anvénda h Trollhéttan, Amél och Uppréttaren
and
transportsystemet, och andra
vistas i trafikmiljéer, 6kar. tagpendlingsrelationer
Positivt bidrag:
o Planskildheten bidrar till
Ande.l. Exlgh e EplEsar ey SRk forenklade maojligheter till | Uppréttaren
kortvaga Kortvi .
ortvdga gang- och
cykelresor i Béckefors
Kollektivtrafik, gang &
cykel. Férutséttningarna fér L
att vélja kollektivtrafik, gang PRSI
och cykel forbéttras. Taguppehéllet skapar
férbéttrade méjligheter till
Andel kollektivtrafik av alla resor kollektivtrafikresor till .
(exklusive gang och cykel) jobb, och nya Uppréttaren
arbetsmdjligheter som
idag inte finns for
Béckefors
Hinsynsmal?
Positivt bidrag: Frémst
o A\ ey . personbilskilometer
Paverkan pa mangden personbils- beds P Unoréttaren
i och lastbilstrafik | fordonskilometer. | 2€90S minska genom PP
Klimat. Transportsektorn overflyttning fran vag till
bidrar till miljiékvalitetsmalet. tag
Begrédnsad klimatpaverkan
nas genom en stegvis 6kad
energieffektivitet och ett
brutet beroende av fossila
brénslen. Ar 2030 bér Positivt bidrag: Minskad
Sverige ha en fordonsflotta végtrafik i kombination
som &r oberoende av fossila med att tagtrafiken i
LT Paverkan pa energianvandning per L "redan .
fordonskilometer passerar tétorten och Uppriéttaren
Bakgrund till : déarigenom skapar
beddmningsgrunder finns i resmdjligheten med
"Trafikverkets mycket lagt tillkommande
kunskapsunderlag och energibehov
klimatscenario for
energieffektivisering och
begrénsad klimatpaverkan”,
2014:137.
Paverkan pa energianvandning vid | Negativt bidrag: Okad
byggande, drift och underhall av anldggningsmassa ger Uppriéttaren
infrastruktur. okad energianvéndning
l;l'ra‘e;/::;-?ortsektorn ;’cositivt biqrag b el
bidrar till att évriga Antalet personer exponerade for agupp ikl asserar fier
P . 9 ' PS .. el .. | tag Béckefors med ldgre «
miljokvalitetsmal bullernivaer hogre an riktvarden for Uppréttaren

nas och till
minskad ohélsa.
Prioritet ges till de

Manniskors halsa

buller

hastighet som medfér
lagre buller &n i
dagsléaget
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miljépolitiska
delmal dér
transportsystemets
utveckling ar av
stor betydelse fér
modjligheterna att
na uppsatta mal.

Antalet exponerade for hoga
bullernivaer, det vill sédga

bullernivaer hogre an 10 dBA over Inget bidrag
riktvardena
Betydelse for forekomst av . .
omraden med hég ljudmiliokvalitet | 96t bidrag Upprattaren
Positivt bidrag: Okad
modjlighet fér rérelser fler
. L gang- och cykel tvérs .
Fysisk aktivitet i transportsystemet jémvégen i Béckefors Uppriéttaren
samt bkad potential fér
kollektiva resor
Barns, funktionshindrades och Positivt bidrag: Okade
aldres mojlighet att pa egen hand modjligheter till att nyttja Uppréttaren
ta sig fram till sina mal tag
=)
=
£
© Positivt bidrag:
‘@ Planskildheten bidrar till
= Tillgangligheten med kollektivtrafik | férenklade méjligheter till
till fots och med cykel till utbud och | gang- och cykelresor i Uppriéttaren
aktiviteter Béckefors och tag
uppehéllet till tagresor
utanfér Béackefors.
Positivt bidrag:
Vagtransportsystemets totala "4”.’3"”’”9 av voagtraflk 4
e Y . foljd av uppehall och .
emissioner av kvaveoxider (NOx) Prp Kollekti Uppréttaren
och partiklar (PM10). Bl LD Lalle
pendlingsmdjligheter
med byte till buss.
Halter av kvavedioxid (NO2) och Positivt bidrag:
inandningsbara partiklar (PM10), i | Minskning av végtrafik till
tatorter med atgardsprogram for foljd av uppehall och Unpréttaren
= miljokvalitetsnormer, samt i tatorter | férbéttrade kollektiva PP
= dar 6vre utvarderings-troskeln pendlingsmdjligheter
overskrids. med byte till buss.
Positivt bidrag:
Minskning av végtrafik till
Antalet personer exponerade for féljd av uppehall och Unoréttaren
halter dver MKN. férbattrade kollektiva PP
pendlingsméjligheter
med tag.
& Kvalitet pa vatten ur ett
§ dricksvattenférsorjningsperspektiv Inget bidrag Uppréttaren
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Inget bidrag: Omradet for

Betydelse for fororenade omraden | planskildheten ér ej Uppriéttaren
inventerat
Betydelse for skyddsvarda Inget bidrag: ingen kdnd Unpréttaren
omraden paverkan. PP
=
G Betydelse for bakgrundshalt Inget bidrag. Ingen kénd Uppréttaren
= metaller paverkan. PP
Betydelse for bakgrundshalt Inget bidrag. Ingen kédnd Unpréttaren
sulfidjordar paverkan. PP
Betydelse for skyddsvarda Inget bidrag. Ingen kénd N
omraden under driftskede paverkan. Uppréttaren
a Betydelse for uppratthallande och
g utveckling av landskapets Inget bidrag: Atgérden
3 utmarkande karaktar och kvaliteter | bedéms inte paverka Uppréttaren
5 — avseende delaspekterna skala, landskapets karaktér
= struktur eller visuell karaktar.
> . .
= Betydelse for mortalitet In;qet bidrag. Ingen kénd Uppriéttaren
5 paverkan.
=
§ Betydelse for barriarer In;qet bidrag. Ingen kénd Uppréttaren
2 paverkan.
."_>-<' T Inget bidrag. Ingen kénd .
©
> Betydelse for storning paverkan. Uppréttaren
S
]
[5) Betydelse for forekomst av Inget bidrag. Ingen kénd .
E livsmilier. paverkan. Uppréttaren
%
'O Betydelse for att varna den . u
=)
o naturliga, inhemska biologiska Inget bidrag. Ingen kénd Uppriéttaren
=) paverkan.
o mangfalden.
Landskap
Betydelse for utpekade Inget bidrag. Ingen kdnd .
vardeomraden. paverkan. Uppréttaren
Positivt bidrag: Stationen
kommer medfdra 6kade
méjligheter fér Béckefors
och dérigenom béttre
Betydelse for strukturomvandling. mdjligheter till arbets- Uppréttaren

Forn- och kulturlamningar, annat kulturarv, bebyggelse

och pendelresor for
invanare som bidrar till
strukturomvandling av
Béckefors.

Betydelse for mojligheten att avlasa
karaktar och samband

Ingar i "Betydelse for
upprétthallande och/eller
utveckling av
landskapets utmérkande
karaktar och kvaliteter -
avseende delaspekterna
skala, struktur eller
visuell karaktéar"

Ej relevant
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Betydelse for forfall av Positivt bidrag:
infrastrukturens egna Plattformar anldggs sé Unpréttaren
kulturmiljévarden respektive god att det gamla PP
skotsel av dessa varden. stationshuset bevaras.
Betydelse for utradering gqégv‘z‘rfgﬁag' Ingen kénd Uppréttaren
Positivt bidrag:
Planskildhet fér GC i
Doda & allvarligt skadade. samhéllet och
Trafiksdakerhet Minskat antal omkomna och overflyttning fran vég till | Uppréttaren
allvarligt skadade. Jérnvég bidrar till minskat
antal déda och allvarligt
skadade

Medverkande kompetenser och personer: Samma som ovan Ja [1 Nej [
Fredrik Thurfjell, Maja Duveborn

Eventuell kommentar:

10 Fortsatt arbete

e Avtal avseende genomférande mellan Bengtsfors kommun, Vistra Gotalandsregionen och
Trafikverket.

e Under arbetet med utredningen har Bengtsfors kommun framfort 6nskemal om att kunna
bygga foreslagen atgird i egen regi.
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11 Bilagor

Bilaga 1 Alternativ 1: Mittplattform, hiss och intakt stickspar

Bilaga 2 Alternativ 2: Sidoplattformar, flytt av dtervinningsstation, stickspdr och parkeringsplats
Bilaga 3 Alternativ 3: Sidoplattformar langre soder ut, stationshus rivs, flytt av stickspar

Bilaga 4 Alternativ 4: Mittplattform lingre soderut, hiss och intakt stickspér

Bilaga 5 Alternativ 5: Sidoplattformar, pdspdrningsplats, flytt av Gtervinningsstation

Bilaga 6 Visualisering 1, Stationsutformning med underfart, och tinkbara placeringar av
vdderskydd och anslutande kommunala ytor. (6vervy_o1)

Bilaga 7 Visualisering 2, Stationen och den nya GC-underfarten sett fran Gamla Postgatan (Vy_o02)

12 Kallor

Bengtsfors kommun. Férdjupad 6versiktsplan for Backefors. 2006.
FOP_ Bickefors_antagandehandling.indd (bengtsfors.se)

GEO-gruppen AB. Geoteknisk utredning. 2006.

Trafikverket. Ban- och stationsutformning. Stationens utrustning och anlaggningsdelar. 2021. Krav
TRVINFRA-0000

Trafikverket. Stationshandboken. Trafikverket. 2013. (https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1363992/FULLTEXTo1.pdf)

Vistra Gotalandsregionen, Ortsanalys Biackefors. Stationsutveckling och samhillsplanering - Vistra
Gotalandsregionen (vgregion.se)

Vasttrafik. Nartrafik Bengtsfors. Bengtsfors | Visttrafik (vasttrafik.se)

Figur 3 och 13. Karta som visar Biackefors. Geodata hamtad fran Lantmiteriet.

13 Avslut av utredning

Mats Persson PLvru, Digitalt signerad

Datum och underskrift av ansvarig for genomférande av den fordjupade utredningen

Per Schillander, Stf C PLvru, Digitalt signerad

Godkand - datum och underskrift av chef


https://www.bengtsfors.se/download/18.3b241815746daed8e18ef/1474367856093/F%C3%B6rdjupad%20%C3%B6versiktsplan%20f%C3%B6r%20B%C3%A4ckefors.pdf
file:///C:/Users/MajaD.KREERAS/Downloads/Krav%20TRVINFRA-00001%20Stationens%20utrustnin%20v2_0.pdf
file:///C:/Users/MajaD.KREERAS/Downloads/Krav%20TRVINFRA-00001%20Stationens%20utrustnin%20v2_0.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363992/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363992/FULLTEXT01.pdf
https://www.vgregion.se/regional-utveckling/omraden/infrastruktur/regional-samhallsplanering/stationsutveckling/
https://www.vgregion.se/regional-utveckling/omraden/infrastruktur/regional-samhallsplanering/stationsutveckling/
https://www.vasttrafik.se/reseplanering/anropsstyrd-trafik/nartrafik/bengtsfors/

Trafikverket, regionkontor Goteborg. Besdksadress: Vikingsgatan 2-4.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

trafikverket.se

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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