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Forord

Anda sedan Bohusbanan byggdes i borjan av forra seklet har drommarna om en fortséttning till Norge
och Halden levt. Denna utredning undersoker inte den fragan, utan ndgjer sig med att beskriva dagens
bana och vad som fordras for en framtida 6kad trafikering och en 6kad attraktivitet. Rapporten ska
forhoppningsvis fungera som beslutsunderlag fér en god utveckling av Norra Bohusbanan. Till
rapporten hor flera bilagor samt ett beslut om fortsatt hantering.

Goteborg, augusti 2024

Jorgen Einarsson

Regional direktor
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1. Sammanfattning

Norra Bohusbanan stracker sig fran Uddevalla i séder till Stromstad i norr. Banan trafikeras av bade
persontag och godstag, men ar trots det relativt 1agtrafikerad. Vasttrafik trafikerar Norra Bohusbanan
och hela strickan tar tagresan cirka 1,5 timme utan byte. Vissa delstrackor har renoverats till hogre
standard, men som helhet dr banstandarden lag.

I dagsléget finns flera redan planerade och finansierade atgarder for att forstarka Norra Bohusbanan.
Atgirderna inkluderar tridsikring, utbyte av kontaktledningsanliggningen samt 6versyn och
dtgirdande av plankorsningar. Genom att genomfora dessa planerade atgarder laggs grunden for att
ytterligare forbattra och utveckla jairnvagsstrackan. Detta kommer innebira en standardhgjning av
banan inom nuvarande nationella plan och ar en forutséattning for de genomforandesteg som den hir
atgardsvalsstudien slutligen rekommenderar.

De framtagna trafikeringsscenarierna bygger pa att olika “kanaler” fran Vistlanken/Nordlanken
anvands till Uddevallatigen. Jamforelsealternativet (JA) bedoms som genomforbart med banans
befintliga struktur, vilket da forutsétter att de redan planerade atgarderna har genomforts.
Jamforelsealternativet (JA) och utredningsalternativ 1 och 3 (UA1 och UA3) bygger pa att kanalen fran
Vistra Gotalandsregionens handlingsplan Tég 2028 anvinds till och fran Uddevalla.

Studiens rekommendation ar att genomfora redan planerade atgérder i nartid som hojer
banstandarden och dérefter reinvestera i Norra Bohusbanan. Efter att de redan planerade atgarderna
ar genomforda kan banans standard och ddrmed den allménna kvaliteten pa jarnviagen okas i olika
atgardspaket.

Totalt fyra atgdrdspaket har tagits fram som bygger pa och ar delvis beroende av varandra. Syftet med
dtgiardspaketen dr att successivt genomfora trafikeringsscenario JA och darefter UA1 och att hija den
totala standarden pa Norra Bohusbanan. Nar paket 4 dr genomfort ar Bohusbanan en bana med god
standard, som star rustad for ménga ars fortsatt drift, med bra restider och hog robusthet. Varje paket
pé vigen dit bidrar till att stegvis hoja standarden och 6ka robustheten. Ut6ver den storskaliga och
langsiktiga utvecklingen av banan forordas ett antal avgransade atgarder i nartid. Det planerade
trafikstoppet 2025-2027 ar ett utmarkt tillfalle att genomfora mindre atgirder.

Den 6vergripande inriktningen &r att genomfora atgérder i en byggnadskedja som ror sig fran soder till
norr, och att h6ja banstandarden langs hela strackan. F4 eller inga atgarder dr nodvéandiga for att
genomfora Vasttrafiks trafikeringsscenario 2028. En lang rad atgirder ar dock hogst 6nskvirda for att
héja banans standard. Om UA1, med kortare restider och tdgmate i Rabbalshede, ska gé att realisera
fordras dock en rad atgérder, som medger en h6jd STH. Tidsramarna for implementering kan variera
beroende av komplexiteten och finansieringen av varje atgard.

En mer férdjupad utredning av den befintliga banans skick kommer att behovas for att forsta
omfattningen och genomforandet av vissa atgirder. Detta kommer att vara avgorande for att
sdkerstilla att de rekommenderade atgirderna méter de verkliga behoven langs strackan och kommer
underlétta for att kostnadsbedoma atgarder och ta fram en prioriteringsordning.



2. Begreppsforklaringar

ATC

Driftplats

Dubbelspar

Dubbeltur

Enkelspar

ERTMS

Fjarrstyrning

Fyrstegsprincipen

Hinderfri lingd

Kanaler

Lastprofil

Linjeklass

Linjeplats

Motesstation

NUVA

NVDB

Riksintresse

Automatic Train Control, sikerhetssystem bestdende av utrustning bade i
fordon och bana och som 6vervakar att stoppsignal inte passeras samt att
tilldten hastighet inte Gverskrids.

Avgriansat omréde som kan 6vervakas av tagklarerare mer detaljerat dn vad
som kravs for 6vriga banan. Kallades tidigare station.

Tva parallella jarnvagsspar langs en langre stricka.

Antal tg som trafikerar i bagge riktningarna. Om det t ex gir 10 tag pé en
linje, varav 5 gar fran A till B och 5 gar fran B till A, sa trafikeras linjen med
5 dubbelturer.

Ett jarnvagsspar langs en langre stracka. Trafik i bada riktningar kor pa
samma Spar.

European Rail Traffic Management System. Det trafikledningssystem som
kommer att inforas i hela EU.

Banans signalsystem och vaxlar styrs fran ndgon av de trafikcentraler som
finns i landet

Planeringssitt for ett mer hallbart transportsystem. Atgirder som till
exempel paverkar efterfrigan pa transporter, samt ett effektivare
anvindande av befintligt system, ska Gvervigas innan satsningar pa ny
infrastruktur diskuteras.

Langden pa ett spar mellan exempelvis tva vaxlar pa en driftplats dar tag
kan befinna sig utan att inskranka pa korsande spér.

Den tid i tidtabellen och p& banan som ett tag framfors i. Endast ett tag ar
mojligt att framfora per kanal.Antalet kanaler beror pa hastighet,
motesmojlighet och uppehéllsbild.

Det utrymme i sid- och héjdled inom vilket ett fordon och last ska rymmas.
Anger en banas barforméga med avseende pa axellast och vikt per meter.

Plats pa linjen med minst en vixel eller rorlig bro i huvudsparet. Kan dven
vara avsedd for av- och pastigning

Driftplats som anvands for tdigmoten och forbigdngar (att ett tdg kan kora
om ett annat tdg som kor i samma riktning).

Nationellt utbytesprogram av viagskyddsanldggningar. I programmet
planeras for att succesivt byta ut Trafikverkets vagskyddsanldggningar mot

en ny typ.

Nationell vigdatabas, innehaller information om alla statliga, kommunala
och enskilda vigar i Sverige.

Omréde utpekat som riksintresse ska skyddas mot dtgiarder som patagligt
kan forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av anldggningen. Anvinds for
att funktionen hos transportsystemet ska sikerstillas. Tillkommande
nybyggnad far inte negativt paverka varken nyttjande, nuvarande eller
framtida utpekad anvindning.



Samtidig infart

Skarvspar

Spérlage

Station

STH

STAX

System M

Transittrafik

Transportefterfragan

Tagklarerare

ADT

Ovrig vig

Gor det mojligt for tvd motande tag att kora in samtidigt till en driftplats
fran olika hall.

Spar dar ralerna ligger i kortare lingder, sammanbundna med skarvjarn.

Spérets hojd- och sidlage i forhallande till projektering och uppsatta krav.
Bra sparldge ar en forutsiattning for att kunna kora tag i hoga hastigheter
och avgorande for god komfort. Ett bra sparlage minimerar ocksé slitage pa
sparkomponenter och fordon.

En plats i jairnvagssystemet dar en tigresa inleds eller avslutas, eller dar
resendren byter mellan olika transportmedel.

Storsta tillaitna hastighet. Ett begrepp for hastighetsbegransning pa
jarnvag.

Storsta tillaitna axellast som begransar for tunga godstagen.

Trafikeringssystem dér linjen 6vervakas av tva tagklarerare utan hjalp av
linjeblockering. Driftplatserna 6vervakas manuellt, ofta med enklare
signalstallverk.

Transport av gods genom ett land utan att gods lastas eller lossas. Ett
exempel pa en transittransport kan vara nir en tysk transportor lastar gods
i Tyskland, passerar genom Sverige for att sedan lossa i Norge.

Mangden transporter som efterfrigas av bade resenarer och féretag som ar
ibehov av att transportera gods.

Tagklarerare ar en tjansteman pa jarnviag med uppgift att 6vervaka tagens
rorelser. En tagklarerare kan arbeta lokalt pa en station och kallas da
lokaltagsklarerare.

Arsdygnstrafik. Det under ett ir genomsnittliga trafikflodet per dygn mitt
som fordon per dygn.

Vag med forvaltning, samfillighetsforeningar/vagforeningar med flera som
far statsbidrag (enskilda vigar med statsbidrag), till skillnad fran riksvag
och lansviag vilka ar statliga vagar.



3.Inledning
3.1. Bakgrund

Norra Bohusbanan stracker sig frain Uddevalla i soder till Stromstad i norr. Banan trafikeras av bade
persontag och godstig, men ar trots det relativt lagtrafikerad. Vissa delstrackor har renoverats till
hogre standard men som helhet dr banstandarden 13g. Visttrafik trafikerar Norra Bohusbanan och
tagresan hela striackan tar cirka 1,5 timme utan byte. Resandeutbyte kan forutom vid dndstationerna i
Stromstad och Uddevalla goras i Munkedal, Dingle, Hillevadsholm, Rabbalshede, Tanum, Overby och
Skee. Sommartid kors dven SJ Snabbtég till Stromstad frdn Stockholm som inte stannar pé alla
mellanstationer. Norra Bohusbanan &r en anldggning som till storsta del har en 1ag standard, delvis
beroende pa att reinvesteringar och underhall inte skett i storre omfattning. Av berérda kommuner
anses den viktig bade ur ett lokalt och ett regionalt perspektiv. Redan idag finns planerade &tgarder for
striackan som kommer hgja standarden pa anlaggningen framover, se avsnitt 3.6. For att bidra till en
héllbar utveckling av Norra Bohusbanan behovs en helhetssyn i planeringen av trafiksystemet. En
forstaelse for dagens situation med kénda brister kopplat till framtida utveckling och 6vergripande mal
behovs.

Trafikverket har tillsammans med Vistra Gotalandsregionen genomfort studier for de regionala
banorna i ldnet. Studier for Bohusbanans sodra del, Kinnekullebanan, Viskadalsbanan och
Alvsborgsbanan har genomférts och norra delen av Bohusbanan stir nu pé tur.

3.2. Atgéardsvalsstudiens syfte och mal

Studiens syfte ar att Norra Bohusbanans funktion ska sidkras och férbattras med hjéalp av en mer
effektiv anldggning och en mer attraktiv trafikering. Studien ska visa en eller flera mojliga vagar framat
for utvecklingen av banan samt nar och hur olika atgarder i respektive fall behéver genomforas.
Studien ska ge en samlad bild av behov, brister, atgardsforslag, finansieringsmojligheter och
ansvarsfordelning for foreslagna atgarder. Resultatet av dtgidrdsvalsstudien ska utgora ett
planeringsunderlag som intressenter kan forhélla sig till i den fortsatta processen.

3.3. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Studien initierades under varen 2022 och arbetet med atgiardsvalsstudien har drivits av Trafikverket.
En arbetsgrupp bestéende av representanter fran Trafikverket och Kreera Samhallsbyggnad (en av
Trafikverket upphandlad konsult) har utfort arbetet med studien. Huvuddelen av arbetet i
atgirdsvalsstudien har skett i arbetsgruppen, som i samverkan har identifierat mal, funktioner och
dtgirder i stréket.

Lopande arbetsmoten har héllits med en projektgrupp bestdende av representanter fran Trafikverket,
Kommunalforbundet Fyrbodal och berérda kommuner. Arbetsméten har fungerat som kortare
avstdmningar och forankring.

En referensgrupp, bestdende av berérda organisationer samt niringsliv- och branschorganisationer
har hallits informerade om studiens arbete for att forankra och klargora forutsattningar, mélstruktur
och atgirdsforslag. Referensgruppens roll har varit att bidra med kunskap och ge synpunkter pa det
underlag som tagits fram. Referensgruppen har bestatt av Trafikverket, Uddevalla kommun,
Munkedals kommun, Tanums kommun, Strémstads kommun, Fyrbodals kommunalférbund, Vastra
Gotalandsregionen, Visttrafik, Lantbrukarnas riksférbund och Specialvirke. Ett par intressenter har
héllits informerade om studien men inte aktivt deltagit, exempelvis Lysekils kommun och Sotenis
kommun.
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Tva workshoppar har genomforts under arbetets géng:

1. Den forsta workshoppen dgde rum i oktober 2022 och hade fokus pa nuldge, mal och brister.
Workshoppen holls i Dingle, med Munkedals kommun som vérd.

2. Den andra workshoppen genomf6rdes i januari 2023 med fokus pa att generera atgarder som
utifran forankrade forutsattningar och mal 16ser de identifierade bristerna. En webbkarta
anviandes for att kunna lamna synpunkter for inbjudna som inte kunde delta. Den interaktiva
kartan holls d&ven 6ppen efter workshoptiden, for att ge berérda majligheten att engagera sig i
dtgiardsgenerering. Webbkartan stdngdes i slutet av januari 2023.

Rapporten sammanstélldes under varen och sommaren 2023 och skickades darefter pa remiss under
perioden november-mars. Direfter genomfordes ytterligare intern och extern forankring och slutlig
justering. Studien avslutades i september 2024.

3.4. Tidigare planeringsarbete

Delar av banan ar utredda tidigare:
¢ Funktionsutredning — Skee lastplats (2020)
e Utredning — Skogsterminaler. Nuldgesanalys och utvecklingsbehov i Fyrbodal (2019)
Nirliggande delar av jarnvagssystemet har utretts tidigare, varfor dessa delar inte ingar i denna studie:
e Idéstudie Sodra Bohusbanan (2011)
e Atgirdsvalsstudie Sédra Bohusbanan, Uddevalla C - Uddevalla O (2014)
e Fordjupad utredning — kapacitetsforstiarkning av sédra Bohusbanan (2021)

o Atgirdsvalsstudie Alvsborgsbanan 2021

3.5. Anknytande planering
Atgirdsvalsstudien for Norra Bohusbanan har koppling till foljande projekt och studier:

e  Stromstad kommun 6versiktsplan vann laga kraft 2013. Beslut om att aktuellisera OP togs
2018. I oversiktsplanen bedéms det att Bohusbanan fran Munkedal till Stromstad i en framtid
skulle kunna utnyttjas forutom for persontransporter ocksa for gods pa denna stricka.
Lampliga omréden i anslutning till vdg E6 och Bohusbanan for verksamheter med behov ska
utredas vidare. I planen foreslas tva alternativa omriden bel:igna mellan Varp och Overby
(jarnvagsstation) for vidare utredning.

¢ Tanums kommun 6versiktsplan 2030 vann laga kraft 2017. Planen uttrycker att vid en
omarbetning av den fordjupade Gversiktsplanen eller i separat planprogram bor kommunen
studera en utvidgning av samhillet visterut mot Tanums station, for att utveckla kopplingen
till stationen och Grebbestad.

e  Munkedals kommun 6versiktsplan r fran 2018. (Oversiktsplan 2040 har varit ute pa samrad,
och bedoms kunna antas senast forsta kvartalet 2025.) Kommunens viljeinriktning kan
péverka Bohusbanan pé f6ljande satt: Hallevadsholm (mellan Dingle och Rabbalshede) har
utvecklats som stationssamhaélle kring de bada sjoarna i ett smakuperat skogbevuxet landskap.
I ett langre tidsperspektiv bor bostadsutbyggnaden ske soderut och visterut pa ett sddant sitt
att Kolstorpsvattnets och Vissjevattnets kvaliteter for ett attraktivt boende kan utnyttjas. Det
ar viktigt for ortens naringslivsutveckling att det tillskapas mark for nyetablering utéver den
utveckling som kan ske inom redan detaljplanelagda verksamhetsomraden.
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3.6.

Planerade atgarder

Infor studiens start fanns redan ett antal planerade &tgarder pa banan, se nedan. I kapitel 11 visas hur
redan planerade atgiarder och foreslagna atgarder korrelerar.

Upprustning Overby-Skee, 2023-2025. Plankorsningar och hastighet. Malsittning ér att oka
hastigheten till 110 km/t. Fokus initialt pa hojd sikerhet i plankorsningar.
Plankorsningsatgirderna langs strackan varierar mellan slopning, siktréjning och
uppgradering av vigskydd. Atgirderna som forslas for att plankorsningarna ska klara de krav
som stélls pa bland annat siktstrackor och trafiksikerhet kommer frin utredningen HT
ho6jning Norra Bohusbanan (2019).

Plankorsningar (Uddevalla)-Overby, 2023-2027. Plankorsningarna ska inventeras.
Malsittning att hoja sdkerhetsnivan pa plankorsningarna langs strickan samt att sa langt som
mojligt minska antalet plankorsningar. Kvarvarande plankorsningar ska uppfylla regler och
krav avseende plankorsningssikerhet. For eventuella plankorsningar som inte atgirdas inom
detta projekt ska en handlingsplan tas fram.

Tradsakring, 2023-2027. Tradsdkring gors av tvad anledningar, minimera kostnader och
uppratthélla kapacitet. Tradsidkring skyddar kontaktledningar och spéar frén att skadas eller
blockeras. Skador och blockeringar innebar kostnader nir det maste atgéardas. En tradsakrad
bana kan héllas 6ppen vid storm eftersom det da ar sdkert att fortsitta trafikera banan. Om
banan dndé maéste stingas kan den 6ppnas snabbare, eftersom inga trad kan ha fallit 6ver spar
eller kontaktledningar. Enligt Trafikverket tar det ca 3 ar fran start till slut med tradsakring.
Det mest tidskrdavande i processen ar lantmateriférrattningen, inklusive att uppritta servitut
langs med banan.

Projekt Juvel (Jarnviag UddeValla EL), 2024-2027. Projektet innebar elatgarder dar det ingér
kontaktledningsbyte. I projektet JUVEL byts allt ut, frin och med fundamentet och uppat. Ej
beslutat &nnu om opto ingar i projektet. Bade Trafikverkets och Telias ledningar ligger i
jarnvagsanlaggningen och risken ar 6verhangande att de gir sonder nar man borrar for nytt
fundament. Alla kablar fran och till kontaktledningar flyttas. Planerad byggstart for projektet
ar 2025 pa bangarden Uddevalla C och fortsitter sedan norrut.

Det finns dven ett projekt for fiber/opto som samordnas med Juvel.

Ett antal plankorsningar pa banan ingar i projektet NUVA, vilket dr en del av det nationella
utbytesprogrammet av vigskyddsanldggningar. I programmet planeras for att succesivt byta ut
Trafikverkets vigskyddsanlaggningar mot en ny typ. Detta for att bibehalla eller héja
sidkerheten och tillgiangligheten pa vigskyddsanldggningarna. Tidplan 2025 och framaét.

Upphorande av underhall av spar, vaxlar och lastplats i Rabbalshede. Beslut fattades i mars
2023 att underhéll ska upphora, eftersom trafiken ar av obetydlig omfattning. De delar som
berors ar foljande: hela spar 1 (ca 500 m), del av spar 2 (ca 350 m fran och med stoppbock
”sb4” till och med ca km 131+202). Hela spar 6-7 (8 m). Hela spar frilast (100 m). Vaxel 3, 4,

6, 7, 10. Tillhérande stoppbockar (sb4 och sb10), kontakledningsstolpar och 6vrig utrustning.
Lastplats bestdende av lastkaj och lastytor (intill spér 1 och spar frilast). Illustrationerna nedan
ar utdrag fran externremiss — Upphorande av underhéll av spar, véaxlar och lastplats vid
linjeplats Rabbalshede, bandel 621, i Tanums kommun, Vistra Gétalands lan.
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Figur 1. Nuvarande sparlayout fér linjeplats Rabbalshede. Spar 1 (blatt), spar 2 (grént), spar 6-7 samt frilastspar
(lila). Tagperrong i gratt mellan huvudspéar och spar 2. Gammal lastkaj i mérkblatt séder om spar 1.
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Figur 2. Rétt visar de spéar, samt delar av spér, dér underhallet féreslas upphodra. Ljusblatt visar de 200 meter av
spar 2 som behalls fér eventuell framtida upprustning, och som darmed inte ingér i férslaget om upphérande av
underhall.

3.7. Kostnadsramar for genomférande av atgarder

Inga kostnadsramar for genomforande av 16sningar eller atgéarder ar satta inom studien, men atgarder
som foreslas ska vara motiverade utifran kostnad och resurseffektivitet.
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4. Avgransningar

4.1. Geografisk avgransning

Studien omfattar Norra Bohusbanan fran Uddevalla C till Stromstad, med stationerna Munkedal,
Dingle, Hillevadsholm, Rabbalshede, Tanum, Overby, Skee och Stromstad C. De anslutande banorna
Sodra Bohusbanan, Alvsborgsbanan och Lysekilsbanan behandlas inte. Uddevalla C ingér inte i denna
studie eftersom stationen tidigare har utretts i annan AVS och utredningar.

4.2. Avgransning av innehall och omfattning

Studien &r inte trafikslagsovergripande utan avser huvudsakligen jarnviag. Samtidigt ar
transportsystemet en helhet och dvriga trafikslag knyter an till jirnvagssystemet, darfér behandlas
dven ovriga trafikslag i den man det beskriver ett relevant nuldge och identifierat behov for resande,
transport och trafikering i straket, dar Norra Bohusbanan ar en del.

Inga nya inventeringar har gjorts inom studien utan material om bland annat kultur- och naturmilj6é
bygger pa befintlig information tillhandahallen av Lansstyrelsen och Trafikverkets egna databas.

4.3. Tidshorisont for atgarders genomforande

Atgirder som foreslds for Norra Bohusbanan ska i forsta hand kunna genomforas inom planperioden
2026-2038, men dven dtgirder med genomforande frén 2039 och framét ar aktuellt.
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= = Kommungrans
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—— Ovrig jarnvag

o Stationer Morra
Bohusbanan

Figur 3. Den geografiska avgrédnsningen &r Norra Bohusbanan mellan Uddevalla och Strémstad, exklusive
Uddevalla C. Anslutande banor ingar inte.
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5. Befintliga forhallanden

Bohusbanan dr en 180 km lang framst enkelspérig jairnvig som stracker sig fran Goteborg till
Stromstad. I Uddevalla gar griansen mellan jarnvagens norra och sédra del. Norra Bohusbanan,
Uddevalla C-Stromstad, invigdes 1903 medan Sédra Bohusbanan, Goteborg-Uddevalla C invigdes
1907. Pa Norra Bohusbanan finns idag atta stationer med resandeutbyte, dessa ar frin Uddevalla i
soder och norrut: Munkedal, Dingle, Hillevadsholm, Rabbalshede, Tanum, Overby, Skee och
Stromstad.

5.1. Landskap
5.1.1. Geologi

Jordarterna lings Norra Bohusbanan domineras av urberg och leror och jarnvagen ligger framfor allt
pé lerorna mellan knallar och hdjdryggar av urberg. Lerorna delar grovt in strackan i tva. Fran
Uddevalla till strax soder om Tanum ar det, forutom ett avsnitt mellan Hallevadsholm och
Rabbalshede, framst glacial lera. Mellan Hallevadsholm och Rabbalshede samt mellan strax séder om
Tanum till Stromstad dominerar lera—silt.

Langs strackan aterfinns mindre omraden av olika fraktioner och lamningstyper av sand men dven
morén, isdlvssediment och mycket sma omréden av torv eller gyttjelera. Pa flera stéllen lings banan,
men kanske i synnerhet i niarhet av stationsldgen, finns fyllnadsmassor. Langs med vattendrag,
framfor allt de som jarnvagsstrackningen f6ljer som till exempel Taske & norr om Hogstorp eller
Vittlandsan kring Skee, kan olika fraktioner av svimsediment &terfinnas. Vid Orekilsilvens dalging
vid Munkedal aterfinns dlvsediment.

Beroende pé typ av atgard och atgiardernas behov av barighet kan férdjupade geologiska
undersokningar behova genomforas. Generellt kan sidgas att omraden med glacial lera troligtvis har
béttre barighet an omrdden med lera-silt eftersom silt ofta innebar skredrisk. Bdda jordarterna kan
vara kinsliga for vibrationer. Fyllnadsmaterial kan vara problematiskt att anldgga vissa atgiarder pa da
det sillan finns data om vilken typ av material som anvénts att fylla ut marken med. Kvaliteten kan
vara mycket varierande och det forekommer ofta fororenade massor. Bide svimsediment och
dlvsediment ar ofta relativt sorterade jordarter, vilket innebar att de bestér av en eller négra fa
fraktioner (storlekar) av material. Barigheten och rasrisken ar beroende pé fraktionernas storlek,
komposition av fraktioner och hur jordarten ligger i terringen. Det samma géller isdalvssediment. Sand
kan vara kinsligt for ras om det ligger i sluttande terrdng men relativt stabilt om det ligger platt.
Morén ar ofta en stabil jordart som det generellt relativt l4tt att bygga pa. Torv och gyttjelera behéver
oftast gravas ut och tas bort frn platsen, hur kostsamt detta blir beror pa hur djupt jordarterna gar.

Statens geotekniska instituts karta for ras, skred och erosion visar pa att s& kallade mindre
aktsamhetsomraden for skred i finkornig jordart finns langs hela strickan, men med hogre
koncentration Uddevalla-Tanum samt kring Skee. Nara Bohusbanan har tva skred skett kring
Munkedal och vid Skee under tidigt 2000-tal. Tidigare skred har férekommit kring Munkedal, Tanum
samt Skee. Lings med Norra Bohusbanan pekas Orekilsilven, Alnissjon, Broélven samt Vittlandsan
ut som strackor med viss till potentiellt hog eroderbarhet (stranders eroderbarhet).

5.1.2. Landskapstyper och landskapsbild

Omradet som Norra Bohusbanan stricker sig genom har delats in i landskapstyper och
karaktdrsomréden pé en regional skalniva i Trafikverksstudien Landskap 1 ldngsiktig planering —
pilotstudie 1 Vistra Gétaland (2011:122). Landskapstyper &r ett sétt att dela in landskapet utifran
generell uppbyggnad som tar hinsyn till faktorer som geologi, geomorfologi, ekologi, vatten,
vegetation, historia och manniskans verksamhet i landskapet. Landskapstyper ar inte platsspecifika
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utan samma typer kan forekomma pa olika platser. Karaktdrsomréden daremot dr unika och de delas
in inom landskapstyper, kopplade till en geografisk plats och bor ha lokalt forankrad bendmning.
Norra Bohusbanans strickning ror sig mellan de bada landskapstyperna "Kust- och
skiargardslandskap” samt "Storskaligt sprickdalslandskap”, se Figur 4. Norra Bohusbanans strackning
innefattar karaktdrsomradena Bohuskusten samt Bullarebygden — Kynnefjéll. Nedanstédende
beskrivningar av landskapstyperna och karaktarsomradena har bearbetats nagot fran de som finns i
Landskap i langsiktig planering. Jarnvigen foljer olika dalgéngar och haller sig framst till olika
lagldnta omraden pa lerjordar i landskapstyperna/karaktarsomrédena.

Landskapstyp Kust- och skargardslandskap: Landskapet ir ett smaskaligt sprickdalslandskap
med tydliga dalgdngar. Innerskiargarden, som ar den del av landskapstypen som berors av
utredningsomradet, har dramatiska topografiska variationer dar hojdskillnaden ofta ligger mellan 25—
50 m men ibland gér upp till 100 m. Det ar ett smaskaligt odlingslandskap dar flacka lerdalar moter
branta bergssidor. Morinen ligger ofta tunn 6ver klippor med tjockare lager kring klippfoten dar
randskog med ek vixer. Forutom de inflikande havsvikarna ar landskapet sjofattigt men har manga
sma vattendrag. Det smaskaliga vignitet slingrar langs dalgdngarna ofta i gransen mot héjderna.
Jarnvagen foljer grovt dalgédngarna och gar fraimst i mer hoglant terrang korta strackor for att ga 6ver
till nasta dalgdng medan E6 utgor ett undantag och 16per tvars dalgdngarna i nord-sydlig riktning.

For djur- och vixtpopulationer finns en 6st-vistlig zonering som héanger samman med dels narheten
till, dels hojden 6ver havet. Nara kusten finns en zon med oceaniskt gynnade vixt- och djurarter, och
sedan foljer de olika zonerna pa varandra upp mot “fjillen” i 6ster. E6 i nord-sydlig strackning gir ofta
i gransen mellan tvéa av dessa zoner. Uddevalla samt strackan mellan Tanum och Strémstad ligger
inom denna landskapstyp. Se figur 4.

Karaktirsomrade Bohuskusten: Landskapet har en tydlig sydvastlig-nordostlig riktning. Den
manskliga aktiviteten ar kustvind och omréadet koloniserades tidigt. Idag syns fornlamningar kopplade
till dagens och datidens farbara vatten pa hojderna; som kustrosen, gravar och hillristningar samt
torplamningar, dldre spar av jordbruk och mer sentida férsvarslamningar. Manniskans spar visar pa
ett forsorjningslandskap som ar beroende av havet och viktiga naringar som fiskeindustri,
stenindustri, badort/semesterorter, i kombination med odling ar synliga i karaktiarsomréidet. Hela
omradet kdnnetecknas av den héga brukandegraden i det smaskaliga jordbrukslandskapet, dir varje
odlingsbar yta eller betesbar mark ar tillvaratagen. Jordbruksmarken har varit en nédvandighet for
overlevnad i det karga landskapet men karaktiren dr hotad av tilltagande igenviaxning.

Betydelsefulla karaktiarsdrag dr det dramatiska spelet mellan kala berg och bla eller grona dalbottnar,
det sméskaliga vagnitet med stengardister (vigracken med stenpelare) och de tita fiskesamhillena i
vikar. Karaktéristiskt ar ocksd de l6vrika skogsbérderna mellan berg och dalbotten och de 6ppna
ljunghedarna ut mot havet. Omradet tillhor Sveriges mest omtyckta fritidslandskap som nas pa
slingrande végar eller kryssande mellan skiargardskobbar.

Landskapstyp Storskaligt sprickdalslandskap: Sprickdalslandskap har minst en tydlig
riktning som skapas av dalarna och &sarnas form vilka orsakats av svaghetszoner i berggrunden.
Sprickdalarna kan variera i storlek och ibland forekommer fler dn en riktning. Den uppodlade marken,
bebyggelsen och viagarna ligger framfor allt i dalgdngarna medan &sarna ofta ar skogbekladda.
Sprickdalslandskap &r ofta vattenrika.

Det storskaliga sprickdalslandskapet kiannetecknas av storre sprickdalar i dominerande tydlig riktning
med mindre dalgéngar i 6st-vistlig riktning. De relativa hojdskillnaderna ar stora, mellan 150—300 m.
Landskapstypen ar 6vervigande skogskladd, med adellovirad i sydvast men i 6vrigt dominerat av
barrtrad. Sprickdalslandskapet ar vattenrikt med sjoar och &lvar som féljer boljande och ibland
backiga dalgéngar. I det storskaliga sprickdalslandskapet bryter ibland storskaliga dalgéngar in som en
lokal landskapstyp. Fornlamningar visar pa stort tidsdjup. Vagnatet, jarnviagen och bebyggelsen foljer
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dalstréken och bebyggelsen ar ofta vattenanknuten. Mellan dalarna ar omradena glest bebyggda. I
omréaden over hogsta kustlinjen (HK) ligger bebyggelse och odlingsmarker i hojdlagen.

Karaktirsomrade Bullarebygden — Kynnefjall: D& karaktiarsomréadet inte beskrivs i studien
Landskap i langsiktig planering har en 6versiktlig beskrivning sammanstallts med hjalp av
landskapstypsbeskrivningen, publikationen Odlingslandskap och landskapsbild (U. Sporrong,
Riksantikvarieimbetet, 1996) samt 6versiktliga kartstudier.

Det storskaliga sprickdalslandskapet i karaktdrsomradet! har en tydlig nord-sydlig riktning dar
framfor allt (fran vaster till 6ster) dalgdngen kring Bullaresjoarna, Kynnefjalls dsrygg och
Orekilsilvens dalging utmirker sig. Dalgdngarna har spelat en nyckelroll i ménniskans etablering i
Vistra Gotaland och det stora tidsdjupet blir tydligt i omradets fornlamningar. Tillsammans med
liknande omraden i Dalsland avviker dalbygderna pa ett karaktaristiskt satt fran omgivande bygder
genom sina vil avgriansade, ofta ratt breda dalgdngar med brukad mark och/eller sjéar och vattendrag,
till exempel som vid Bullarebygden, som ar omgivna av skogrika hjdomraden som till exempel
Kynnefjall. Den agrara bebyggelsebilden dominerar det bebyggda landskapet totalt i form av
ensamgardar och mindre byar.

! Dalbygderna i Bohuslan och Dalsland (fran Odlingslandskap och landskapsbild, UIf Sporrong, 1996,
Riksantikvarieambetet)
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Figur 4. Kartan visar grénsdragningen mellan landskapstyperna (och ddrmed &ven karaktdrsomradena) i
utredningsomrédet tillsammans med Norra Bohusbanan (svart linje) och stationsorterna (bla prickar).
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5.1.3. Hydrologi

Det finns 11 vattendrag klassade som “ytvattenforekomst — vattendrag” som korsar eller ligger intill
Norra Bohusbanan. Bland dessa framtriader fyra sirskilt; Taske 4 som f6ljer jarnvagen i ca 3 km séder
om Munkedal, Orekilsilven vid Munkedal p& grund av sin storlek, Hudilven/Trittelandadn som ir ett
biflode till Anrasélven och ligger ldngs med jarnvégen i 4 km norr om Rabbalshede, samt
Stromsan/Vattlandsan som ligger langs med jarnvigen i ca 4,5 km séder om och forbi Skee. Taske &
korsas av jarnvigen 5 ganger och Stromsan korsas av jirnvigen tva ganger medan de bada andra
endast har en passage.

Langs strackan finns en sjo som ligger intill banan och som klassas som “vattenférekomst - sjoar och
fiskevatten”. Det ar Stromvattnet mellan Skee och Stromstad och dar ligger jarnvagsbanken mindre dn
10 m frén sjokanten.

Inne i Stromstad gir banan som narmast vattnet, ca 30 m fran havet. Banan gar pd manga platser i ett
kustnira landskap och gar som narmast havet 120—200 m ifran vid Borrekar/Lur och forutom det
dven nara kusten vid Saltkillan, ca 400 m frén havet.

Det finns dven 10 vattendrag och en sjo som klassas som ”6vriga vatten”. Sjon, Kolstorpevattnet, ligger
som niarmast ca 100 m fran jarnviagen i Hallevadsholm. Av vattendragen framtrader tvd mindre
vattendrag som ligger i ndra anslutning till jirnvdgen innan de rinner ut i Skarboilven vaster om
Tanumshede. Vattendraget norr om Skirboélven korsas en ging av jarnviagen medan vattendraget
soder om korsas fem ganger.

Tva grundvattenforekomster, sand- och grusforekomst, korsas av jairnviagen mellan Dingle och
Munkedal. Dessa platser bendmns som Dingle och Smedberg.

Den yttre gransen som redovisas for grundvattenférekomster ska inte tas som absolut, eftersom
omradet kan stricka sig dven utanfor dessa. Vissa typer av atgiarder kan vara olampliga medan andra
kan bli fordyrade av att byggas ovan grundvattenforekomster. Till exempel kan tdta diken och/eller
restriktioner kring hur palning far ske kan vara aktuellt inom omrédet for att skydda
grundvattenférekomsten.

5.2. Naturrisker

De fysiska forutsattningarna for banan, som geologi, landskap och hydrologi, ger pa grund av
forandrat havsvattenstdnd och kraftiga regn riskomréaden for 6versvaimning samt for skred, ras och
eroderbarhet. Detta ar de risker som Trafikverket hanterar i regionala klimat- och sérbarhetsanalyser
(RKSA). Riskomréden kopplat till Norra Bohusbanan redovisas i Figur 5. Dessa ar viktiga att beakta
nar atgiarder planeras, projekteras och byggs.

Att arbeta med klimatanpassning innebar att man beaktar extremt vider och brander i ett 1dngsiktigt
och forebyggande perspektiv. Paverkan pa infrastrukturen genom hogre frekvens av extremvader delas
in i tre fokusomraden i strategin Trafikverkets strategi for klimatanpassning (2014):

1. Skapa forutsittningar for ett effektivt arbete med klimatanpassning.
2. Forebygga negativa foljder av klimatets paverkan genom att skapa robusta anldggningar.
3. Hantera effekter av klimatets paverkan.
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Figur 5. Karta som visar naturrisker.
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5.3. Kulturmiljo

Norra Bohusbanan gar genom ett landskap som varit bebott under lang tid vilket ocksa blir tydligt i
mangden fornldamningar och 6vriga kulturhistoriska lamningar som finns i landskapet. Lings med
Norra Bohusbanan och inom en zon pé femtio meter pa vardera sida om sparet finns 46
fornldmningar, 14 6vriga kulturhistoriska lamningar samt 29 platser som pekats ut som maojliga
fornlamningar och 14 platser utan antikvarisk bedémning. Vad de olika lamningarna ar och hur de
skulle paverkas av atgarderna har inte utretts i detta skede utan kommer behéva bedommas i
dtgiardsplaneringen.

Jarnvagen gar ocksa pa en striacka séder om Tanumshede genom och i utkanten av UNESCO:s
varldsarv Tanums héllristningar.

Det finns ldngs striackan och inom en zon pé femtio meter pa vardera sida om jarnvagen tre omraden
som pekats ut som Riksintresse for kulturmiljovarden, dessa ar placerade strax norr om Munkedal,
soder om Tanum samt soder om Skee. Det vid Tanum f6ljer jarnvagen 6ver en relativt 1ang stracka,
fran s6der om Tanum mer adn halvvigs till Rabbalshede, totalt en stricka pé strax under 10 km.

Langs strackan har tva broar pekats ut enligt Trafikverkets klassning "Bevarandevird bro”. Det ar bada
vagbroar som korsar 6ver jarnvagen och de ligger vid Svarteborg strax norr om Dingle samt vid Sim
precis norr om Tanum station. De har ingen djupare beskrivning i Miljoweb landskap och bron vid
Sam har bytts ut i nartid.

Omraden med riksintresse for kulturmiljovarden kan vara kénsliga for hur omgivningen ser ut och
uppfattas. Omradenas yttre granser ska darfor inte lasas som absoluta da en narmare precisering kan
gora att omradet visar sig vara storre. Eftersom jarnvagen redan ligger pa platsen idag bedoms inte
mindre atgarder paverka riksintresseomradena. Vid storre atgirder, sd som tillexempel kurvratning,
ny bankuppbyggnad eller byggande av bullerskydd méste dessa utvarderas mot riksintressenas varden
for att bedoma eventuell paverkan. For kartbilder se bilaga 4, natur- och kulturmiljoer.

5.3.1. Stationsmiljéer och stationsbyggnader

Nir banan invigdes hade Norra Bohusbanan 18 stationer med resandeutbyte. Uppréknat fran soder till
norr var de di: Uddevalla C, Torsberg, Hogstorp, Saltkillan, Munkedals nedre, Smedberg, Dingle,
Hillevadsholm, Rabbalshede, Trittelanda, Orreklapp, Tanum, Mjolkersd, Kragenis, Overby, Varp,
Skee och slutligen Stromstad.

Uddevalla C station invigdes 1903 i samband med att Norra Bohusbanan 6ppnade. Stromstad station
invigdes 1909. Dessa béada stationsbyggnader, andpunkterna for Norra Bohusbanan, ar béde storre och
har ett mer pampigt utférande dn de mellanliggande stationsbyggnaderna. Bada &ar ocksa
byggnadsminnen, skyddade enligt 3 kap i Kulturmiljolagen (KML).

jdrnvig‘ss:ta!innm- =2

Uddevalla C

Figur 6. Uddevalla och Strémstad stationshus. Bildkélla: jarnvdgsmuseet (digitaltmuseum.se)
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Av de mellanliggande stationerna byggdes 10 stationsbyggnader i samma storlek och stil; Hogstorp,
Munkedals nedre, Dingle, Hillevadsholm, Rabbalshede, Orreklipp, Tanum, Kragenis, Overby och
Skee. De invigdes alla 1903 tillsammans med banan. De ir ritade av arkitekten Folke Zettervall som
var chefsarkitekt vid Statens Jarnvégars arkitektkontor mellan dren 1895 och 1930.
Stationsbyggnaderna dr byggda i tegel i tva olika kulorer och i nationalromantisk stil. De &r troligen
uppforda efter samma ritning da de ar mycket snarlika varandra och endast mindre detaljer, vissa
material och fargval skiljer dem at. Av stationsbyggnaderna ar de i Hogstorp, Tanum och Skee rivna
samt de i Kragenis, Orreklidpp och Overby salda. Munkedals stationshus 4r sedan 2023-05-03 i
kommunal 4go, och vanthallen har héllits 6ppen under vintern 2023-2024 dagtid mellan kl. 06.45 —
Kkl. 15.45. Ovriga stationer finns kvar i varierande skick.

=

Hogstorp Munkedal Dingle

Kragenas

Figur 7. De stérre mellanliggande stationerna ritade av Folke Zettervall. Bildkélla: jdrnvdgsmuseet
(digitatimuseum.se)

Stationsbyggnaderna i Torsberg, Saltkillan, Smedberg, Trattelanda, Mjolkeréd och Varp uppfordes
alla som enklare trastugor av varierande storlek. Det ar oklart hur manga eller vilka av dessa
byggnader som finns kvar. Byggnaderna &gs inte av Trafikverket och tillhor inte jarnvigsanlaggningen
eftersom de inte upplatits for resenirer.
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Torsberg

Lysckils Jirnviig Smedbergs station

Smedberg

Figur 8. De smé stationerna, enklare trdbyggnader i varierande storlek. Bildkélla: jdrnvdgsmuseet
(digitaltmuseum.se)

5.4. Naturmiljo

5.4.1.

Skyddad natur

Inom 50 m pé vardera sidan om Norra Bohusbanans strackning finns fem omréden med Riksintressen
for Friluftsliv, fyra omridden med Riksintressen for Naturvard, tvd Natura 2000 SCI-omraden, tva
Landskapsbildsskyddsomraden, ett omrade med tilltradesférbud samt ett naturreservat. Utmarkande
ar framst tre strackor:

Strackan mellan strax norr om Hogstorp till strax norr om Munkedal, ca 10 km ladng, dar
tvd omraden med Riksintressen for Naturvard foljer eller nara foljer jarnvagens strackning.
Riksintressena for Naturmiljo 4r “Gullmarsfjorden” samt “Orekilsilven med Kirnsjon”.
Langs strackan sticker dven flera andra skyddsomréaden in inom 50m-zonen. Linsstyrelsen
har en pagéende process med naturreservatsbildning vid Orekilsélvens dalging, dir
Bohusbanan passerar Orekilsdlven pa bro. Under hosten 2023 har Munkedals kommun
foreslagit en dndrad avgransning for riksintresse naturvard och friluftslivinom kommunen,
vilket ingar i det samradsforslag som presenterats for den nya 6versiktsplanen.

Striackan mellan Mj6lkerod-Overby, ca 9 km, dir jirnvigen gir igenom eller i kanten av tva
stora riksintresseomraden Riksintresse for Naturvard ”Stromstads kust och innerskargéard”
samt Riksintresse for Friluftsliv "Norra Bohusléns kust och innerskiargérd”. Inom strickan
tangeras dven ett omrade som ar naturreservat och har tilltradesférbud.

Mellan Skee och Stromstad passeras en stricka pa ca 2,5 km dar flera naturskydd finns.
Dessa ar Riksintresse for Naturvérd, Naturreservat och Natura 2000 SCI-omrédet som alla
heter "Stromsvattnet”.

For kartbilder se bilaga 4, Natur- och kulturmiljoer.
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5.4.2. Artrika jarnvagsomraden och faunapassager

Enligt Trafikverkets verktyg Miljowebb landskap finns ett antal artrika jirnvigsmiljoer langs Norra
Bohusbanan. Dessa finns i Munkedal, Dingle, Rabbalshede, Tanum, Kragenis och Skee. Framst
innefattar det ruderatmarker, sandmarker eller storda marker som grus eller makadamytor. Vid
Munkedal, Dingle, Rabbalshede, Tanum och Kragenis finns dven utpekade solitartrad (hastkastanj, ek
och lind). Vid Hallevadsholms station finns en rad av fem hamlade lindar.

Vid Drivnids mellan Skee och Stromstad finns en faunapassage fér sandodlor som bestér av tre
betongtrummor genom banvallen. Sandédla patraffats i banvallen i samband med upprutsning av
Bohusbanan pa strackan mellan Skee-Stromstad samt soder om Skee. Sandddlan ar rodlistad och
skyddad enligt artskyddsférordningen. Det gar inte att utesluta att sandodla forekommer inom fler
omraden lings den berérda striickan. Ovriga rédlistade arter som patriffats i direkt anslutning till
banan under perioden 2000-2024 &r blavinge, backraggvivel, hasselsnok, skogsalm, laderbagge,
stallort, gullkléver, svinrot, kalvnos, grenigt kungsljus, trollsmultron, ask, dkerkulla, Hieracium
accrescens samt ett antal olika fagelarter.

5.4.3. Kanslighet och paverkan pa natur- och kulturvarden

Generellt kan omlédggning av spar och fordndringar i sparanlaggningen paverka ruderatmilj6er i och i
nirheten av jirnvagsanlaggningen. Dock skapas ofta nya ruderatmiljoer av den typen av arbete.
Hénsyn till ovanliga och rédlistade insekter och vaxter bor dock tas. Stora solitirtrad, fraimst vid
stationerna, bor alltid virnas och bevaras.

Atgirder som genomfdrs inom befintlig jirnvigsanliggning och som inte utokar jirnvigsomradet eller
andrar jarnvagens strackning bedoms grovt inte pédverka omkringliggande kulturmiljévirden eftersom
jarnvigen redan finns pa platsen och ar en del av landskapet och kulturlandskapet. Upprustning av
banan kan dock leda till att befintlig historisk jirnvagsutrustning blir redundant. Har far en diskussion
foras kring om det ar relevant att behalla kulturhistoriskt vardefulla detaljer trots att de inte langre
anvands for banans funktion eller i vilken mén de kulturhistoriska detaljerna ar fortsatt anvindbara sa
de inte byts ut pa slentrian.

5.5. Boende och befolkning

Norra Bohusbanan stracker sig genom fyra kommuner; Uddevalla kommun, Munkedal kommun,
Tanum kommun och Stromstad kommun., och langs strickan finns 4tta stationer med
resandeuppehéll. Sammanlagt bor det 36 500 personer i kommunerna Munkedal, Tanum och
Stromstad och av dessa bor ca 46 % i ndgon av orterna med station. Invanarna ar fordelade i
kommunerna och stationsorterna enligt:

¢ Uddevalla kommun. 57 000 invinare i kommunen
o Uddevalla station, ca 31 000 invanare i tatorten
e Munkedal kommun. 10 500 invdnare i kommunen
o Munkedal station. Munkedal har ca 4200 invanare i tiatorten.
o Dingle station. Dingle har ca 1000 invanare i titorten.
o Haillevadsholm station. Hallevadsholm har ca 800 invénare i titorten.
e Tanum kommun. 13 000 invdnare i kommunen.
o Rabbalshede station. Rabbalshede har ca 300 invénare i tatorten.
o Tanum station. Tanumshede har ca 2000 invénare i titorten.
e Stromstad kommun. 13 000 invidnare i kommunen.
o Overby station.
o Skee station. Skee har ca 800 invanare.
o Stromstad C. Stromstad har 7500 invénare i tatorten.
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Befolkningsméngden i kommunerna varierar 6ver aret da det bade finns en stor méngd fritidshus och
att ménga samhdllen ar attraktiva for turister. Analyser av aktivitetsdata frin mobilnatsoperatorer i
sodra Bohusldn visar pa en befolkningsokning fran vinter (mars) till sommar (juli) pa 30-200 %
(Trafikverket 2023). De mest kustnéra delarna far har en tre gdnger sé stor befolkning under nagra
sommarveckor. Liknande forhéllanden ar troliga for norra Bohuslan.
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Figur 9. Kartan visar befolkningstétheten i omradet, ju mérkare réd desto fler personer bor inom ytan 1x1 km. Om
ingen férg visas sa bor ingen inom den kvadratkilometern. Lédngs Norra Bohusbanan ligger stationsorterna som
ett pdrlband, medan évriga orter mestadels ligger ute ldngs kusten och innanfér banan &r landskapet mer
glesbefolkat. P& kartan syns &dven att Tanum station ligger strax véster om centralorten Tanumshede.
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5.6. Naringsliv

Uddevalla kommun r ett regionalt centrum f6r handel och utbildning. Har finns Sveriges storsta
gymnasieskola och handeln dr stark. Uddevalla har sju aktiva handelsomraden fran Ljungskile i s6der
till Torp i norr. Den storsta arbetsgivaren dr Uddevalla kommun. Darefter f6ljer Uddevalla sjukhus
(Vastra Gotalandsregionen), offentlig sektor samt arbetsgivare inom bygg- och detaljhandeln2. Den
enskilt storsta privata arbetsgivaren ar IKEA, med 275 anstillda3, som ligger i anslutning till E6 vid
Torp kopcentrum.

Munkedals kommun tillhor en stérre arbetsmarknadsregion dar Uddevalla, Vanersborg och
Trollhattan ingar samt flera av kustkommunerna i norra Bohuslan. Naringslivet i kommunen ar
varierat med sina cirka 1 325 aktiva foretag. Arctic Paper ar det storsta foretaget med drygt 300
anstallda.4 Ett flertal foretag har under de senaste dren etablerat sig i Munkedal, bland annat stora
foretag inom bygg- och tradgardshandel, men ocksa négra storre restaurangforetag.

Tanums kommun har som storsta arbetsgivare kommunen sjalvt med fler 4n 1300 medarbetare.
Swedemount Sportswear & Fashion AB ar den storsta privata arbetsgivaren i Tanums kommun med
sina 125 anstillda.2 Merparten av foretagen i Tanums kommun bestar av sma- och medelstora foretag.
Enmansforetag utgor cirka 70 procent, tva eller fler anstéllda cirka 20 procent och foretag med fler 4n
fem anstillda drygt 10 procent. Jord- och skogsbruk samt fiske utgor en fjirdedel av naringen.
Tjansteforetagen har 6kat. Besoksniring och handel har genom tillvaxt pa senare ar vaxt och utgor
ocksé cirka en femtedel av niaringen. Manga invanare i Tanums kommun har sin sysselsittning
kopplad till bescksnaringen. Besoksnaringen ger arbete 4t cirka 551 personer pé arsbasis i Tanums
kommun. 5

Stromstad kommun har ett niringsliv som kénnetecknas av besoksniring och grianshandel genom
niirheten till och samarbete med region Ostfold pa norska sidan riksgrinsen. Arbetsmarknaden i
Stromstad utmarker sig framfor allt inom kommunal verksamhet, handel, turistniring, bygg och
anlaggning samt tjanster inom tull och klarering. ® Stromstad kommun dr kommunens storsta
arbetsgivare med fler 4n 1400 medarbetare. Maximat Nordby AB &r den storsta privata arbetsgivaren
med sina 125 anstillda.2

5.7. BesoOksnaring och malpunkter

Uddevalla kommun har goda mojligheter for naturnara rekreation och ar ett populért turistmal.
Dessutom finns flera museer i centrala Uddevalla; Bohusldans museum, Bohuslins forsvarmuseum och
Sveriges sjomanshusmuseum som utgdr malpunkter. Aven Emmaus naturreservat ir en populir
malpunkt. Vister om centrala Uddevalla ligger ett storre omrade for externhandel med bland annat
Torp Képcentrum. Fran Uddevalla resecentrum Kampenhof gar bussar till bland annat Torp och
manga andra tatorter langs stréket. Det ar viktigt att kunna utnyttja kollektivtrafiken bade i form av
tag och buss for att na olika resmal och gora dessa tillgdngliga for alla. Kommunen har faststillt i en
fordjupad oversiktsplan att Uddevalla utgor ett av regionens pendlingsnav dar tag ska vara
huvudalternativ for regionala resor.”

2 Arbetsmarknaden i Uddevalla - Uddevalla kommun

3 https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Regional-statistik/Alla-lan/Vastra-Gotalands-lan

4 https://www.munkedal.se/naringsliv-och-arbete/foretag-stod-och-radgivning/fakta-om-naringslivet
> N&ringsliv & arbete - Tanums kommun

6 Arbetsmarknad - Strémstad (stromstad.se)

7 FOP Uddevalla Titort del 3.pdf
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Uddevalla sjukhus ingér tillsammans med Norra Alvsborgs Linssjukhus (NAL) i Trollhittan i NU-
sjukvérden som &r en del av Vistra Gotalandsregionen och erbjuder specialiserad vard till invédnarna i
hela regionen och ar darmed en viktig malpunkt langs straket.

I Munkedals kommun utgor friluftsliv och naturupplevelser en viktig del av besoksnéringen.

I tatorten Munkedal utgor bland annat Kvistrom naturreservat med Klevabackens vattenfall en
malpunkt for turister. Aven Orekilsilvens fiske och Kynnefjills natur utgor viktiga malpunkter i
kommunen. I centrala Munkedal ligger flera malpunkter s som ishall, park, larlingsgymnasium och
ett antal skolor. I Sotenids kommun, strax vaster om Munkedal, ligger Nordens Ark.

Tanums kommun har lera naturreservat med naturstigar, vandringsleder och nirhet till sjoar, hav
och skog. Historiska och kulturella platser dr dven en stor del av besoksnaringen, exempelvis
varldsarvet hallristningsomradet i Tanum, Greby gravfalt och Hornborgs slottsruin.

Stromstad titort ar i sig en stor mélpunkt for turism, framfor allt under sommaren pa grund av
nirheten till Kosterhavets nationalpark och skirgiarden som erbjuder sol, bad, silsafari och fiske. I
Stromstads kommun ligger dven Nordby shoppingcenter som ar en popular malpunkt for granshandel.
I Stromstad tétort finns dven ett narsjukhus som utgor en viktig malpunkt.

5.8. Markanvandning

Markanviandningen har bedomts/analyserats med hjilp av terrdangkartans markytelager.
Markanviandningen kring Norra Bohusbanan domineras av kategorin "annan 6ppen mark” som utgor
litet mer an en tredjedel (ca 37 %) av marken inom 50 m pa vardera sida av jairnviagen. Annan 6ppen
mark ar en kategori som innehéller flera olika markanvandningar, i detta omrade utgors den troligtvis
av till exempel jarnvigstomten, ruderatmarker, betesmarker, hallmarker, ndgon vatmark samt en del
vag, gata och parkmark. Nast storsta markanviandning, men som da egentligen ar den storsta
markanvandningen, ar skogsbruksmark som ligger strax under en tredjedel av marken inom omradet
(ca 32 %). En ndgot mindre andel av ytan utgors av akermark som utgér ca 26 %. Ca 2 % utgors av
bebyggelse medan vatten motsvarar ca 1 % och industrimark motsvarar ca 0,7 %.

5.9. Jarnvag

Den enkelspariga skarvsparsbanan stracker sig fran km-tal 88 i Uddevalla till km-tal 180 i Stromstad
med i huvudsak storsta tilldten hastighet (STH) 90 km/t. Strackan Skee-Stromstad dr upprusad senast
och har STH 110 km/t. Linjekategori 4r D2-60 p4 hela striackan, vilket bland annat innebar att storsta
tilldtna axellast (STAX) ar 22,5 ton och att godstig kor 60 km/t.

Med undantag for strickan Skee-Stromstad, som har helsvetsat spar pa betongslipers, utgors
banéverbyggnaden pa banan i huvudsak av skarvspar pa traslipers. Ilaggningsar for riler spanner fran
1991 till 2015, och i stort sett uteslutande 50-kilosriler, med en liten variation med béde 43- och 60-
kilosraler. Ballast av makadam &r vanligast forekommande pa hela banan men det finns pa kortare
strackor dven grusballast.

Jarnvagen trafikeras med System M, vilket innebar att banan bemannas av tigklarerare som manuellt
skoter tdgmoten etcetera, banan ar alltsa inte fjarrstyrd. Den manuella hanteringen av tdgméten ar
tidsineffektiv i jimforelse med ett system med fjarrstyrning.

Stationerna som har resandeutbyte kan pd Norra Bohusbanan vara driftplats, héllplats eller linjeplats.
Trafikplats utan resandeutbyte 4r endast Kragenis (mellan Overby och Tanum). TAgmé&ten Ar méjliga i
Uddevalla, Munkedal, Tanum och Dingle. M6ten dr dven mojliga i Skee men da kan enbart ett av tdgen
vara persontig med uppehall for resandeutbyte. Det forekommer och har forekommit lastning av virke
i Skee, men det innebir ofta att en tdgklarerare behover ringas in med kort varsel vilket medfor en
ineffektiv tdgstyrning,.
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'\ Stromstad 2 spér, méteslangd 405 m

1 1 sidoplattform
lastplats
Strémstads () Skes 2 spér, mdteslangd 484 m
KOMMUn 1 sidoplattform
lastplats
@) Overby 1 spér
i 1 sidoplattform
Kragends Spdr fér arbatsfordon 193 m
() Tanum 2 spér, méteslangd 401 m
1 mittplattform
Tanums
kommun
() Rabbalshede 1 spér (+ uppstaliningsspar)
T 1 mittplattiorm
(@) Hallevadsholm 1 spar
1 i sidoplattform
Munkedals ™) Dingle 2 spér, métesiangd 406 m
kommun 1 mittplattform
lastplats
Smedberg Avgraning till Lysskilsbanan. Méflighet till uppstalning.
() Munkedal 3 spér, métesingd 401-559 m

1 sidoplattform och 1 mittplattform

Uddevalla (7 Uddevalla 5 spér, métesiangd upp til 704 m
kommun 1 sidoplattform och 1 mittplattfomm

Figur 10. Kommuner och stationer ldngs banan tillsammans med anldggningsinformation som antal spar,
eventuell méteslédngd, plattformstyp och eventuell linjeplats.
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Figur 11. Restid mellan stationerna enligt géllande tidtabell.
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5.9.1. Plankorsningar

Langs aktuell stracka finns idag 144 plankorsningar (plkwebb, export 2022-05-23) och dessa varierar
stort i vilken typ av korsning det dr, vem som ar vaghéllare samt vilket vigskydd de har. De allra flesta
plankorsningarna ar for dgovagar, lokalvigar eller vanliga vagar men ett fatal ar for oskyddade
trafikanter sdsom plattformsévergéngar, korsning for vandringsled eller gang- och cykelbana. Den
tillatna hastigheten pa banan paverkas bland annat av vilket vigskydd plankorsningen har.
Plankorsningsatgéarder ar planerade sedan tidigare, och olika strackor langs banan ligger olika langt
fram i processen, se avsnitt 3.6 om planerade atgirder.

Tabell 1. Placering av de plankorsningar som &r i drift. Strdckan Skee-Strémstad &r ombyggd och har véldigt fa

plankorsningar jagmfért med évriga delar av banan.

stricka / driftplats antal (st)
Uddevalla-Munkedal 29
Munkedal 8
Munkedal-Dingle 13
Dingle 3
Dingle-Rabbalshede 14
Rabbalshede 3
Rabbalshede-Tanum 20
Tanum 3
Tanum-Skee 46
Skee 2
Skee-Strémstad 2
Strémstad

summa 144

vagskydd grund Antal (st)
Helbom 15
Halvbom 4
Ljud & ljus 21
Kryssmarke 15
Oskyddad 89
summa 144
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Tabell 2. Antal plankorsningar i drift med olika typer av vagskydd.




5.9.2.

Plattformarnas langd ska dimensioneras si att de l1angsiktigt dr anpassade efter de trafikeringsméassiga
behoven, och att de medger flexibilitet vid trafikering med olika fordonstyper. Vilken plattformslingd
som ska anordnas ar beroende av vid vilken bana stationen dr beldgen och av vilka tdg som ska
trafikera stationen. Plattformsldngderna lings den aktuella strackan redovisas i tabellen nedan.

Plattformar

Tabell 3. Sparnummer for resandeutbyte, plattformslangd och -héjd samt férekomst av sékerhetszon och ledstrak.
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Langd pa

Station Spar | plattform (m) | Plattformshojd | Typ Skyddszon och ledstrak

Munkedal 1 195 mellan sidoplattform skyddszon finns

Munkedal 1,2 133 mellan mittplattform skyddszon finns

Dingle 3,2 131 mellan mittplattform skyddszon finns

Hallevadsholm 0 165 mellan sidoplattform finns ej
skyddszon & ledstrak*

Rabbalshede 2 105 mellan sidoplattform finns

Tanum 1,2 170 mellan mittplattform skyddszon finns

Overby 0 100 mellan sidoplattform finns ej

skyddszon & ledstrak

Skee 2 140 mellan sidoplattform finns
skyddszon & ledstrak**

Stromstad 1 138 mellan sidoplattform finns

*nyanlagd 2023

**nyanlagd 2022




5.9.3. Stationer

I bilaga 1 presenteras nuldge for de platser ldngs banan som har resandeuppehéll. Sammanfattningsvis
har stationerna varierande tillgédnglighet och standard samt flera av stationsmiljéerna uppfattas inte
som sammanhaéllna och tydlighet for reseniren saknas ofta. Det dr generellt battre pa de stationerna
med mer resande. De allra flesta stationer har tillrackligt utbud av parkeringsplatser for bil och cykel.

Trafikverket arbetar med olika stationsklassning av stationer for att se till att ratt utformning och
utrustning ska finnas inom Trafikverkets ansvarsomraden pé varje station. Stationer har delats in i
fem klasser och indelningen utgér fréin mangden resande och ortens storlek. Med dessa faktorer som
bas kan dock vissa varianter behova tillimpas for om det dr stationer med till exempel stor andel
pendlare eller stor andel turister.

Tabell 4. Trafikverkets stationsklassning, dér indelning gérs med hjélp av resenérsstrémmar under arsmedeldygn
(AMD) eller ortsstorlek.

Klass | Indelningsgrund Indikativa kvantitativa granser

1 |Landets storsta stationer i storstad:
betjanar alla resenarstyper.

2 | StOrre station: "Stora "Stor ort” (tatort):
(1) Station med stora resenarsstrommar | resendrsstrémmar” >50 000
och/eller (Pastigande AMD):
(2) Station i centrala ldgen i storre ort >3 000

3 | Mellanstor station: "Mellanstora "Mellanstor ort” (tatort):
(1) Station med mellanstora resendrsstrommar” 25 000-50 000
resenarsstrommar (Pastigande AMD):
och/eller 1 000-3 000
(2) Station i mellanstor ort

4 | Liten station: "Mindre "Mindre ort” (tatort):
(1) Station med mindre resenarsstrommar” 5 000-25 000
resenarsstrommar (Pastigande AMD):
och/eller 250-1 000

(2) Station i mindre ort

5 | Smastation: uppratthaller miniminiva for | ”Sma resenarsstrommar” | ”Liten ort” (tatort) eller
att kunna resa med tag. Station med (Pastigande AMD): utanfor tatort:
sma resenarsstrommar och i mindre ort | <250 <5000

Baserat pd indelningen av stationer i tabellen ovan riknas alla stationer som denna studie behandlar
inom klass 5 — Smastation, forutom Stromstad som ar en klass 4 — Liten station. Utdrag ur TDOK
2013:0685 Stationers basfunktioner och klassindelning 2.0. visar vad stationsklassningen innebér for
skillnader inom Trafikverkets ansvarsomrade, se figur 12 nedan.
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Funktion/utrustning | TSD (1 (2|3
Pa Fasta Plaftformstak ¥ x|x
plattform | anldggningsdelar
Vantutrymme inkl. 15D % [x[x
uinustning
Vaderskydd inkl, TSD |x|x|x
utrustning
Sittplatser TSD x| x|x
Belysning TSD | % | x|x
Plats for biljeti- TSD % [x|x
automat { kortlasare
Plats for liftar for X |x|x
rullstel
Sdkerhet Grindarf avgransning x| x| x
vid plattiormsslut
Avgransning vid XX %
angoring {ill plattform
Funktionfutrustning [ TSD |12 3
Pa Dynamisk Ur X | x| x
plattform | trafikinformation
Hogtalare TSD | x| X% | X
Plattformsskylt TSD | |%|x
Fleiagsdisplay eller |[T50 [x [% [ x
motsvarande for
realtidsinformation
om tagtrafiken
Prator/ interaktiv TSD (x| x|x
terminal
Pa Fast statisk Stationsnamn TS0 x| x| X
plattform | skylining
Spamummerskylt TS0 x| % | %
Hanvisningsskyltar TSD | x|%x|x
Vagnlagesshyltar ¥ x| x
Funktion/utrustning | TSD (1 (213
Information- | Dynamisk Flertagsdispiay el TSP (x| x|x
knutpunkt | trafikinformation | Motsvarande for
realtidsinformation
om tagirafiken
Prator/interakiiv TSD |w|x|x
terminal/
ur [ x
Hégtalare TED | w|x|x
Fast statisk Taktil TSD (x| % (X
skyltning o_ﬁenteﬁngskarta
- (Gver
stationsomradet)
Hanvisningsskyltar TSD (% [ x|x
till spar, plattform,
hiss, med flera
jarmvagsiunkiioner
Métespunkt for | Markeringsskylt for | TS0 | x| x [ x
ledsagning ledsagning
Funktion/ =0 [1[|2 (3
utrustning
Ersattnings- Fast statisk Hanvisningsskyit TS0 [ x |[x[x
trafik skyltning
| Stationshus Fast statisk Hanvisningsskyltar | TsD
| resendrsfiddet® | skyltning o )
jarmvagsfunktioner
Dynamisk ur x| x| x
trafik-
information
Hégtalare TS0 | % [x [ x
Flertagsdisplay for ¥ x| x
realtidsinformation
om tag

*Resendrsflode avser resenarens vag genom stationshuset fér
jarnvagsfunktioner till och fran tag.

Figur 12. Utdrag ur TDOK 2013:0685 Stationers basfunktioner och klassindelning 2.0. och visar vad
stationsklassningen innebdr for skillnader inom Trafikverkets ansvarsomrade.
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5.10. Ovriga trafikslag

5.10.1. Vag

Strackan mellan Uddevalla och Strémstad ar drygt 93 km, inrdknat anslutningen frén E6 till Uddevalla
(langs viag 44) samt anslutningen till Stromstad (vag 164). Hela strackningen langs E6 utgors av
motorvag (2+2) med hastighetsgransen 110 km/t.

Figur 13. Véagnét i omradet kring Norra Bohusbanan.

5.10.2. Flyg

De tva niarmaste flygplatserna som trafikeras av kommersiellt flyg ar Trollhdttan Vinersborgs flygplats
och Goteborg Landvetter flygplats. Ingen av dessa flygplatser har direkt koppling till jarnvégen.
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5.10.3. Sjo

Flertalet hamnar finns i omrédet. De hamnar som hanterar gods dr Uddevalla hamn, Lysekils hamn,
Stenungshamns hamnar i Stenungssund och Wallhamn pé Tjorn. Hamnar for passagerare och bilar ar
Goteborgs hamn och Stromstad. Ovriga hamnar i omradet dr smabatshamnar.

5.11. Olyckor, tillbud och avvikelser

5.11.1. Personolyckor

Inhdmtat underlag visar rapporterade olyckor, tillbud och avvikelser for personolyckor och
plankorsningsolyckor kopplat till banan. Med tillbud avses en hindelse dar en olycka dr néra att ske,
exempelvis om forare av tag blivit tvungen att signalera och bromsa. Nar en handelse rapporteras som
en avvikelse ar det lite langre fran att det ska ske en olycka. Det kan till exempel vara en tdgforare som
observerar personer nira spar, eller om det ar blljus ute och letar efter personer och inga tég finns i
nirheten. Vid tillbud och avvikelse &r positionen ibland kind, ibland anges det mer 6ver en stricka.

Manga av handelserna handlar om att folk genar till plattformar och Dingle, Munkedal och dven i viss
mén Tanum ar 6verrepresenterade i statistiken. P& dessa platser arbetar lokal tdgklarerare som
overblickar stationsomradet och rapporterar in hiandelser. P4 de andra stationerna har det
rapporterats farre tillbud och avvikelser och det kan bero pé att dessa saknar tagklarerare och att
rapporteringsnivin darfor blir ldgre. Problem kan fortsatt finnas.

Utover tadgklarerare kan dven tagforare och bléljus rapportera in hdndelser vid stationer och langs
strackor. Rapporteringen fran tgforare ar inte heltickande — dels rapporterar de till "eget system” och
nojer sig ibland med det, dels kan det finnas en frustration att rapporteringen inte leder till atgérd och
att de darmed avstar att rapportera. Blaljus rapporterar in efter att ha blir larmade av tgforare och
SOS Alarm larmar att personer befinner sig nira spéret.

I karta nedan anges uppgifter om de personolyckor som finns registrerade pa Bohusbanan fran 2013
till mitten av oktober 2022. Personolyckorna delas upp i personpékérning, plankorsningsolyckor och
ovrigt (exempelvis el, ursparning). Ovrigt inkluderas dock inte hir. For personpakdrning kommer
uppgifterna fran systemet Synergi hos Trafikverket. Skadegrad anges efter Synergi, dé systemen har
olika Kklassificering.

Under aktuell tidsperiod har det registrerats sex personpdkorningar, varav tre omkomna och tre
allvarligt skadade. Fem plankorsningsolyckor har registrerats, varav en utan personskada. Av de andra
fyra olyckor har samtliga inblandande skadats lindrigt.

Denna statistik antyder att vidtagna atgarder och befintliga sakerhetssystem pa utredningsstrackan
har haft en positiv inverkan pé att minska antalet allvarliga handelser. Trots detta kan det vara
forsvarbart att 6verviga ytterligare atgiarder vid plankorsningarna. Daremot bedéms inte suicidskydd
som en pakallad atgard.
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5.11.2. Viltolyckor

Under tidsperioden 2017—2022 har totalt 498 viltolyckor rapporterats pa strackan Uddevalla—
Stromstad. Detta innebir att det sker knappt 100 viltolyckor per ar. En pakorning ungefir var fjarde
dag ar en hog olycksfrekvens, speciellt eftersom det inte dr s& manga tdg som kor. Sett till den laga
trafikeringen pa banan bedoms detta utgora en brist. Statistik 6ver rapporterade viltrapporter visar att
de vanligaste forekommande djuren i olyckor ar 6verviagande radjur (78 %), efter det kommer &lg (8
%), vildsvin (3 %) och ko (3 %). P4 utredningsstriackan sticker Rabbalshede—Tanum, Tanum—Kragenis
samt en stricka nordvast om Uddevalla ut som strackor dar manga av pdkorningarna av vilt sker.
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Figur 15. Kartan visar férekomsten av viltolyckor pa strackan Uddevalla-Strémstad samt i anslutande omréaden.

Ju gulare nyans desto vanligare &r férekomsten av olyckor péa platsen.
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Figur 16. Bilden visar samma férekomst av viltolyckor som figur 15. | denna bild é&r viltolyckorna uppdelade i

separata kartor for respektive viltslag.

Enligt NJDB (Nationell jrnvdgdatabas) finns tradstédngsel ldngs delar av Bohusbanan (se
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Figur 17) som ska hindra djur och obehoriga frin att ta sig in pa sparet. Tradstingsel har en férsumbar
effekt pa djurens rorelser. Genom att satta upp vilt- och faunasténgsel far anlaggningen en 6kad
robusthet och tillganglighet. Det skapar en battre arbetsmilj6 for lokforare, 6kad framkomlighet pa
spéren och fiarre forseningar for tig, minskade kostnader for eftersok, hantering av kadaver samt
reparationer. Stangsel 6verallt dr inte 16sningen, eftersom vag- och jarnvagsnatet ar vidstrackt och
mycket olika trafikerat och inte heller optimalt ur ett ekologiskt eller samhéllsekonomiskt perspektiv.
Stangslen méste vara vil underhéllna och kombinerade med sikra passager for att ge god effekt.
Faunapassager i plan med viltvarningssystem &r en relativt ny foreteelse som inte &r lika kostsam som
en planskild passage. Faunapassagen utformas si att djuren enkelt kan rora sig tvirs 6ver banvallen i
passagen, men djuren kan inte passera in mellan viltstangslen. Viltvarningssystemet (ljud och ljus) i
faunapassagen aktiveras av tdgen som ankommer. En sddan faunapassage i plan (pilotanlaggning) har
nyligen uppforts vid jairnviagen vid Upphérad, soder om Trollhéttan.
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Figur 17. Tradstdngsel Idngs med utredningsstrdckan. Karta fran NJDB.
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6. Funktion

Norra Bohusbanan har flera funktioner, for bdde person- och godstransporter. Banan har en lokal
funktion i kommunerna ldngs banan, det vill sdga den anviands for kortare resor inom och mellan
dessa kommuner. Banan har ocksa en regional funktion, den anvands for mer langviga resande, béde i
kombination med bussar och med andra téglinjer pa andra banor. Resenérerna ar savil skol- och
arbetspendlare som fritidsresenérer. Fritidsresandet varierar stort 6ver aret, dar det mesta av resandet
ligger under sommarmanaderna. Banan har dven funktion for godstransporter. I nulaget trafikeras
endast strickan Uddevalla-Munkedal med gods, men potential finns for att anvinda storre del av
banan for godstrafik.

Trafikverket arbetar med kategorisering av alla jarnvigar i olika bantyper, bantyp 1-8. Bantyperna ar
en strategisk indelning av jirnvagsnéitet och anvinds for att beskriva vilken funktion som finns i
transportsystemet. Norra Bohusbanan riknas som bantyp 4, eftersom det dr en bana med
huvudsakligen personresor, men det finns inslag av godstrafik pa delar av strickan. Pa bantyp 4
dominerar de kortare resorna, i form av arbetspendling och andra dagliga resor, for att f4 tillgéng till
samhallsservice inom regioncentrum.
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7. Persontrafik

Trafikforsorjningsprogrammet for Véstra Gotalandsregionen fran 2018 uppskattar
fardmedelsférdelningen i Uddevalla och anger att 28 % av resorna sker med kollektivtrafik, cykel och
gang medan 72 % gors med bil eller 6vrigt. Sedan ménga ar har bilen en stark roll som det
huvudsakliga fairdmedlet.

7.1.
7.1.1.

Strackan Uddevalla-Stromstad trafikeras sju ganger per vardag av Vasttdgen och dessa tig stannar vid
samtliga atta stationer pa banan. Beroende pa vilken station som avses sa gér forsta avgadngen mellan
Kkl. 7 och 9 och den sista mellan Kkl. 19 och 21. Detta innebér att tigen avgir ungefiar varannan timme.

Kollektivtrafik
Tag

Sommartid kor SJ snabbtag Stockholm-Stromstad en tur per dag och stannar da enbart vid Munkedal
station, Dingle station, Tanum station samt Skee station med slutstation Stromstad. Detta
“sommartag” kors juli-augusti. Eftersom en av Visttigens turer per dag under sommartid ersitts av

SJ:s tag dr det majligt att resa med Vésttrafikbiljetter pé detta.
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Figur 18 Grafisk tidtabell for dagens trafikering pa Norra Bohusbanan, med stopp i Tanum.

7.1.2.

Bussarna pé striackorna Uddevalla-Stromstad gér 9 gdnger per dag. Beroende pa vilken av linjerna 870
och 871 som viljs blir antalet héllplatser och ddrmed restiden paverkad. Buss 871 ar stomtrafiken i
stréket, som 6verlagrat med taget tillsammans bildar en turtdthet pa en gdng i timmen fran Stromstad

Buss

pé vardagar.

Linje 870 gar mellan Uddevalla Kampenhof och Strémstad gymnasium, med stopp pa bland annat
Uddevalla central, Torp kopcentrum, Munkedal station, Tanumshede centrum och Stromstad station.
Linjen trafikerar hela 71 héllplatser ldngs strackan. Resan tar strax under 2 timmar.
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Linje 871 gar mellan Torp och Stromstad via Tanumshede. Bussen stannar enbart vid fyra héllplatser
langs strackan: Haby terminal, Tanum shoppingcenter, Lurmotet samt Skee station. Resan tar ca 70
min, eller 90 min om man riknar bytande resenirer fran Uddevalla C/Kampenhof.

Anslutande busstrafik vid stationerna ar:

o

Munkedal: flertalet regionbussar (830, 831, 834, 835, 836, 839, 850, 859, 860, 870, 883)
Dingle: buss 872 och 875 (Dingle nedre trafikeras av ytterligare bussar)
o Hallevadsholm: buss 870 och 883

[e]

Rabbalshede: ingen busstrafik (men héllplats Rabbalshede centrum trafikeras av buss 870)
o Tanum: buss 875, 877 och 878

o Overby: buss 870, 882 och 961
o Skee: buss 871 och 963

o Stromstad: flertalet stads- och regionbussar

Figurerna 19-26 visar stationsorterna och avstindet till narmsta busshallplats. Anslutande busslinjer
vid stationerna och destination illustreras med pilar.
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Figur 19. Munkedals station. Busshallplats i direkt anslutning till stationen. Kartan visar hela
jarnvdgsanldggningen, Munkedal har tre spar.
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Figur 22. Rabbalshede station. Busshallplats Rabbalshede centrum cirka 200 m fran stationen. Kartan visar hela
jarnvagsanlédggningen, Rabbalshede har ett spar och ett uppstéllningsspar.
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Figur 23. Tanum station. Busshallplats i direkt anslutning till stationen. Kartan visar hela jarnvdgsanidggningen,
Tanum har tva spar.
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Figur 26. Strémstad station. Busshallplats i direkt anslutning till stationen. Kartan visar hela
jarnvégsanldggningen, Strémstad har ett spar och ett uppstéliningsspar

7.2. Restider och restidskvoter

Utifran data om arbetspendling har foljande reserelationer detaljstuderats, se dven kap 4.6. Eftersom
resan “dorr till dorr” ndstan alltid blir 1angre med kollektivtrafik 4n med bil sa viktas ibland resetiden
for att ta hiansyn till detta. Genom att vikta delar av resan relativt tid i fordon ges en uppfattning om
den upplevda restidsuppoffringen for resenaren. En resa med buss som tar 30 minuter dorr-till-dorr,
kan efter att resans olika delar viktats i stillet upplevas som 45 minuter. Denna nya tid kallas for
viktad restid och tar hansyn till resans kvalitet. I tabellerna nedan har restiderna inte viktats da
underlag saknas om var pendlare bor, och darmed deras avstand till kollektivtrafik.

Restidskvot anvands som ett matt 6ver kollektivtrafikens attraktivitet och beskriver skillnaden 1 tid for
att resa mellan tva punkter. Nedan redovisas kvoten kollektivtrafik genom bil.

Restidskvot = Restid (kollektivtrafik) / Restid (bil)

Restidskvoten bor inte verstiga 1,5 (dvs att kollektivirafikresan tar max 50 % langre dn motsvarande
resa med bil) for att kollektivirafiken ska anses som god.? Vastra Gotalandsregionen och Visttrafik har
satt upp egna mal for restidskvoter, dessa innebér 1,2 for buss och 0,8 for tag.

Forutom restidskvoten spelar dven turtiatheten in, da bilresan oftast inte ar bunden till specifika tider.
Ménga kommuner delar viljan att gora kollektivtrafiken attraktivare for att 6ka andelen resenérer och
dé spelar restidskvot samt turtédthet en stor roll.

Nedan visas restider, antal avgangar och restidskvot mellan bil och tag, for de strackor som har
pendlingspotential, enligt kap 4.6. Arbetspendling.

8 Restidskvotens pdverkan pad fdrdmedelsvalet. Olausson & Solvin. 2019.
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Tabell 5. Restider, antal avgangar och restidskvot mellan bil och tag.
Restid tdg Antal avgangar per dag
(min)

Stracka

Uddevalla till
Stromstad
Uddevalla till
Munkedal
Munkedal till
Tanum station
Tanum station till
Stromstad
Tanum station till
Uddevalla

78

16

32

27

50

7 avgangar. Forsta tag gar
kl 08:08 och sista 20:01
7 avgangar. Forsta tag gar
kl 08:08 och sista 20:01
7 avgangar. Forsta tag gar
kl 08:25 och sista 20:18
7 avgangar. Forsta tag gar
kl 08:59 och sista 20:51
7 avgangar. Forsta tag gar
kl 07:10 och sista 19:01

Restid

bil (min) (km)
64 93,4
25 26,9
32 43,8
27 34,3
46 66,4

Avstand Restidskvot

1,22

0,64

1,00

1,00

1,09

Nedan visas restider, antal avgangar och restidskvot mellan bil och buss for de strackor som har
pendlingspotential, enligt kap 4.6. Arbetspendling. I Tanumshede gar direktbussen frén Tanumshede
centrum. Tanumshede centrum ligger cirka 5 minuter frin stationen med buss, 30 minuter gaingvig
och 10 minuter med cykel.

Tabell 6. Restider, antal avgangar och restidskvot mellan bil och buss.

Stracka

Uddevalla till
Stromstad

Uddevalla till
Munkedal

Munkedal till
Tanum station
(Tanumshede
centrum)

Tanum station
(Tanumshede
centrum) till
Stromstad
Tanum station
(Tanumshede
centrum) till
Uddevalla

Restid

buss (min)

114

38

51

33

80

Antal avgangar per dag

4 avgangar M-F. Forsta buss gar
kl 06:30 och sista 18.31. Under L
-S gar 2 avgangar forsta 00:17
och sista 22:00. (Uddevalla
Kampenhof - Stromstad station)
18 avgangar M-F. Forsta buss
gar 05.14. 9 avgangar L, forsta
07.15 och sista 23.35. 8
avgangar S, forsta buss 07.17
och sista 21.37.

8 avgangar M-F. Forsta buss gar
05.35 och sista 18.40. 4
avgangar L och 3 avgangar S,
forsta buss 00.52 och sista
22.35.

7 avgangar M-F. Forsta buss gar
kl 07.27 och sista 18.28. 2
avgangar L, 3 avgangar S, forsta
buss 00.17 och sista 01.37

5 avgangar M-F. Forsta buss gar
kl 06.35 och sista 20.48. 3
avgangar L, 2 avgangar S. Forsta
buss gar 02.48 och sista 20.33.

Restid
bil (min)

64

25

32

27

46

Avstand Restidskvot

(km)
93,4

26,9

43,8

34,3

66,4

1,78

1,52

1,59

1,22

1,74

Relationen Munkedal-Tanum har i dagsldget en restidskvot som anses som god och relationen
Uddevalla—Munkedal ar inte 1angt ifran att uppfylla en restidskvot som gor det attraktivt att vilja
kollektivtrafiken framfor bilen.
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7.3. Tillforlitlighet

Statistik som plockats ut ur Trafikverkets system (LUPP) ger insikt i tdgtrafiken pa Norra Bohusbanan.
I genomsnitt ar knappt 10 % av tagen, cirka 300 av 3 700, instillda pa arsbasis. Denna
instéllningsfrekvens, &ven om den inte ar hog i procentuella termer, blir signifikant i numerisk
bemirkelse. Beroende pa turtdtheten och restidsforlangningen som uppstar far varje instéllelse stora
konsekvenser. Effekten av detta ar att tilltron minskar till kollektivtrafik i allmadnhet och tagtrafik i
synnerhet. Punktligheten for tdgen pa Norra Bohusbanan ligger i linje med riksgenomsnittet, runt go—
95 %. I verkligheten bor en noggrann 6vervigning dga rum betriffande jamforelser med
riksgenomsnittet for att sdkerstélla att en rattvis bild av situationen ges.

Orsakerna till instéllelserna ar det som ofta kommer med viaderrelaterade stopp i trafiken, pa grund av
blast, solkurvor i skarvsparet, kontaktledningsfel, plankorsningshéndelser liksom operatorsrelaterade
héndelser, relaterade till personal och fordon. Regionen dr kidnd for sina tuffa viderférhallanden, och
tagtrafiken paverkas negativt nir regn, sno eller stormar intraffar. Vid minsta tecken pa daligt vader
stills darfor tag ofta in si utan dessa paverkande faktorer skulle punktligheten sannolikt vara betydligt
samre.

Andra banor utsitts inte av denna typ av vaderrelaterade stopp, da de till skillnad fran norra
Bohusbanan dtgirdats och har hogre standard. De atgarder som planeras p4 Bohusbanan kommer
bidra till att felen blir farre.

7.4. Pendling

I detta avsnitt visas bade arbets- och studiependling mellan kommunerna liangs banan, samt till 6vriga
kommuner i landet.

7.4.1. Utbildning- och skolpendling

Enligt SCB:s statistik Skolpendling 2020 s utpendlar storre delen av Stromstads, Tanums och
Munkedals gymnasieelever till en annan kommun. Aven utvecklingscentrum Munkedal i Dingle #r en
viktig plats for vuxenutbildning och naturbruksgymnasium, dit ldrare och elever pendlar fran Norra
Bohuslén. Det framgér inte i statistiken var dessa studerar, men troligt ar att storre delen gar pé
gymnasieskola i Uddevalla.

Tabell 7. Gymnasielever skrivna i respektive kommun och om de studerar i annan kommun.

totalt antal gymnasieelever | Antal elever som studerar

skriva i kommunen i annan kommun
Stromstad 380 270
Munkedal 370 270
Tanum 400 260
Uddevalla 2060 100

Enligt SCB:s statistik Skolpendling 2020 sa gér:
e 1280 av invénarna i Uddevalla kommun pa hogskola.
e 160 av invanarna i Munkedals kommun p& hogskola.
e 190 av invdnarna i Tanums kommun pa hégskola.
e 150 av invanarna i Stromstads kommun pé hégskola.

Eftersom hogskola, till stor del, saknas i orterna sa reser eleverna till annan ort alternativt har digital
undervisning. I Uddevalla ligger daremot flertalet yrkesforberedande hogskolor eller utbildningar.
Hogskolan Vist finns i centrala Uddevalla men hogskolans campus ar forlagt i Trollhattan.
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Hoégskolecentrum Bohuslan, HCB, i Uddevalla ar ett hogskolecentrum i Sverige som bildades 2006 och
ar en del av Uddevalla kommun. Det dr beléget centralt och har fér niarvarande tre hogskoleprogram,
fyra YH-utbildningar och ett antal enstaka kurser. Larlingscentrum i centrala Uddevalla samordnar
larlingsutbildningar i kommunen 6ppnade mars 2022. De har cirka 160 anstillda och cirka 3 600
studerande per ar.

7.4.2. Arbetspendling

Statistik 6ver in- och utpendling har inhdmtats fran SCB och beskriver forvarvsarbetande pendlare
(6ver 16 ar) 6ver kommungrans efter bostadskommun. Statistiken avser 2019 det vill sédga fore
coronapandemin. Aren diirefter paverkades starkt av pandemin och var det nya normalvirdet landar
ar osdkert.

Tabell 8. Arbetspendling, utpendling fran kommuner I&dngs Norra Bohusbanan, alla fardmedel.

fran till Arbetspendling
(antal personer)
Stromstad Tanum 220
Munkedal 20
Uddevalla 70
Totalt ut 730
Totalt in 1370
Tanum Strémstad 640
Munkedal 200
Uddevalla 250
Totalt ut 1960
Totalt in 1440
Munkedal Strémstad 70
Tanum 350
Uddevalla 900
Totalt ut 2380
Totalt in 1430
Uddevalla Strémstad 90
Tanum 160
Munkedal 550
Totalt ut 8820
Totalt in 8000

Frén Uddevalla utpendlar majoriteten inte norrut i stréket, utan till exempel till Trollhidttan, Goteborg,
Stenungssund och Vanersborg. Fran Munkedals kommun utpendlar en stor andel till 6vriga
kommuner langs Norra Bohusbanan. Fran bade Tanum och Strémstad utpendlar ca hilften av antalet
utpendlare till annan kommun inom det aktuella striket. Ca 250 personer inpendlar fran Norge och ca
1000 personer utpendlar till Norge. Inpendlingen sker frimst fran Halden medan utpendlingen ar
uppdelad pa Halden, Fredriksstad, Sarpsborg och Oslo. ¢

% Stromstads kommun. stromstad.se/kommunochpolitik/statistikstromstadisiffror/pendling
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Figur 27. Arbets- och gymnasiependling mellan kommunerna ldngs Norra Bohusbanan samt till andra kommuner
och Norge. Férdsétt framgar inte for statistiken. (Kélla: SCB)
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7.5. Resande i tagtrafiken

Resandet pé tagen varierar stort beroende pa veckodag, tid pa dygnet och tid pa &ret. Exempelvis har
“skoltdgen” pd morgonen pa vardagar hogt resande medan 6vriga avgingar har mycket lagre resande.
Resandet varierar ocksa over sdasong, bade vilka dagar och avgangar som ar mest populédra under de
olika sisongerna samt vilka reserelationer som nyttjas och detta ger tillsammans en bild av banans
funktion. Banan har funktion for savil pendling som fritidsresande. Med fritidsresande avses dels det
resande som inte ar pendlingsresor, det vill siga oftast resande pa kvillstid eller helger, dels resande
som gors under skollov eller kopplat till semesterfirande. Den delen av fritidsresandet som gors med
tag pa kvillar och helger (ej skollov) &r, baserat pa resandestatistik, inte speciellt hog.

Nedan visas diagram 6ver resande pa tag for relationen Uddevalla-Stromstad baserat pa underlag fran
Visttrafiks resandestatistik for 2022. I diagrammen visas statistik for juli som representerar
sommarresandet och september som representerar Gvriga aret. Tagen dr genomgéende i Uddevalla, de
flesta kor fran Goteborg via Sodra Bohusbanan men enstaka avgangar kor mellan Goteborg och
Uddevalla via Trollhittan. Aven om Uddevalla C inte ingar i studien visas statistik for denna station
eftersom det hjilper till att visa anvindningen av banan och den stora skolpendlingen. Tanum och
Stromstad trafikeras inte av buss pa samma sitt som de andra orterna och tagtrafikens roll kan
dirmed antas spela en viktigare och ha en mer etablerad roll i Tanum och Stromstad, inte minst under
sommaren.
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Figur 28. Diagrammet visar antal passagerare ombord vid avgang i snitt pa tag norrut mot Strémstad for
september respektive juli 2022 fér mandag-torsdag.
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Figur 29. Diagrammet visar antal passagerare ombord vid avgang, i snitt pa tdg séderut mot Uddevalla for
september respektive juli 2022 fér mandag-torsdag.
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Figur 30. Diagrammet visar antal pa- och avstigande i snitt pa tag norrut mot Strémstad for september respektive
juli 2022 fér mandag-torsdag.
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Figur 31. Diagrammet visar antal pa- och avstigande i snitt pa tag séderut mot Uddevalla fér september
respektive juli 2022 fér mandag-torsdag.

I Figur 31 och Figur 32 syns att de resor som gors ar generellt langre i juli 4n i september, stationerna
mellan Stromstad och Uddevalla anviands i lagre grad under sommaren.
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Figur 32. Diagrammet visar antal passagerare ombord vid avgang i snitt pa tdg norrut mot Strémstad for
september respektive juli 2022 péa Iérdagar och séndagar.
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Figur 33. Diagrammet visar antal passagerare ombord vid avgang i snitt pé tag séderut mot Uddevalla fér
september respektive juli 2022 péa Iérdagar och séndagar.
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Figur 34. Diagrammet visar antal pa- och avstigande i snitt pa tag norrut mot Strémstad for september respektive
juli 2022 for I6rdagar och séndagar.
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Figur 35. Diagrammet visar antal pa- och avstigande i snitt pa tag s6derut mot Uddevalla fér september
respektive juli 2022 for I6rdagar och séndagar.

I Figur 34 och Figur 35 presenteras resandet pd banan under helger, och man kan observera samma
typ av resande som under veckodagarna under sommarsiasongen. Resenédrerna aker generellt langre
resor med tag och malpunkter f6r resenérer norrut ar 6verviagande Tanum eller Stromstad medan
maélpunkt for resenarer séderut dr Uddevalla eller langre séderut. Oberoende av sdsong, veckodag, tid
pé dygnet och riktning pé trafiken sé dr det storst resande pé stationerna i Stromstad, Tanum, Dingle
och Munkedal, vilket kan kopplas till mélpunkter langs banan och invinarantal i orterna, men aven
vilket 6vrigt kollektivtrafikutbud som finns.

7.5.1. Variation under sasonger

Kustkommunerna Tanum och Stromstad har stor variation i invAnarantal under &ret eftersom det
finns en stor mangd fritidshus i kommunerna. En bedomning ar att sommarbefolkningen i Stromstads
kommun 4r minst dubbel sé stor jamfort med Gvriga delar av aret, baserat pa underlag om
invdnarantal, antal besokare och trafikrorelser pa vag. Munkedals kommun har inte lika tydlig
befolkningsokning under sommartid i jamforelse med Tanums och Stromstads kommuner.

7.6. Potential, prognos

Utbudet av persontrafik som for narvarande finns langs detta strak bedoms vara i linje med
efterfragan. Den planerade utbudsckningen, enligt Vastra Gotalandsregionens Malbild Tég 2035,
bygger pé en strategi dar trafiken kan 6ka genom att matande busstrafik organiseras frén
omkringliggande orter till stationerna. Denna omstillning innebér att dagens expressbussar pa E6
ersitts av ett mer samordnat system med anslutande busstrafik till tagstationerna.

Samtidigt utgor Norra Bohusbanan ett potentiellt omrade for resandeutveckling. Om framtida beslut
tas for att utoka tagtrafiken till Norge via Bohusbanan skulle detta 6ppna mdjligheten for ytterligare
resandeutveckling langs strickan. Sddana framsteg skulle inte enbart stirka forbindelserna mellan
olika regioner, utan dven Oka attraktiviteten for resenérer som 6nskar na destinationer langre bort.
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I detta ssmmanhang formedlar Malbild Tag 2035 en vision om utvecklingen och anpassningen av
tagresandet for att svara mot framtida behov och utmaningar. Striackan mellan Géteborg och
Stromstad, som ar den enda strickan av relevans for denna studie, presenteras i rapporten i antalet
resor per vardag for olika tidsperioder, tillsammans med de etablerade malen som &r satta for ir 2035.

Ar 2010 genomfordes 3 800 resor per vardag pa strickan Goteborg-Stromstad. Malet som presenteras
i Mélbild Tag 2035 ar att 6ka detta antal till 6 200 resor per vardag.. Denna 6kning syftar till att mota
och overtriffa resenirernas efterfragan och darigenom stéarka anslutningen och tillgingligheten mellan
Goteborg och Stromstad. Det planerade maélet visar pd en ambition att frimja och utveckla
persontrafiken lings detta strék for att battre mota framtidens behov och underlitta resandet mellan
dessa platser.
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8. Godstransporter

Godstrafiken pa Norra Bohusbanan kors av Green Cargo. I nuliget trafikeras Norra Bohusbanan av
godstrafik endast pa strackan Uddevalla-Munkedal for Arctic paper. Sannolikt dr det transport av
inkommande gods, pappersmassa, pa jarnvagen, medan export sannolikt gér pa lastbil, dvs
tomtransporter tillbaka pa jarnvigen. P4 Norra Bohusbanan gér ca 500 godstag per &r enligt
Trafikverket och i historiken syns att transporten en normalvecka gar méndag-fredag frin Uddevalla.

Tidigare har det lastats rundvirke for uttransport i Dingle. Idag &r lastsparet bara 80-90 meter, vilket
begransar majligheten att lasta, endast 4-5 vagnar. Enligt uppgift var sparet tidigare langre och tillat
lastning av cirka 9 vagnar. Dessa fordndringar i forutsattningarna har medfért ekonomiska
utmaningar for transporter i Dingle, och det dr nu betydligt svirare att lasta virke med de nuvarande
forutsattningarna.

Lastbilstrafiken pa E6 bestar i huvudsak av transittrafik till Norge. Det har under lang tid varit mycket
lagt pris for transporter till och fran Norge, och sarskilt fran Norge givet att landet har mycket liten
exportvolym utéver petroleumprodukter. Cabotagereglerna i EU innebar att EU-utlindska forare
maéste kora hem eller ut ur EU efter ndgra mellanlaster. Att kora till sodra Norge ar darfor nagot som
har varit prissatt mycket 1agt.

Antalet utlindska chaufférer har minskat kraftigt i samband med coronapandemin, kriget i Ukraina
och minskad l6neskillnad mellan linder i EU. Kostnaden for att kora lastbil har darfor 6kat mycket
kraftigt, ca 75 %, pa ngra fa r, och kapaciteten i vagnatet ar sjunkande. Detta har medfort att
jarnvagsgodslinjer som tidigare lagts ner har ateruppstatt, s som direkttdg Oslo-Trelleborg.

8.1. Potential, prognos

Skee har studerats som alternativ plats dar rundvirke skulle kunna lastas. Om lastmgjlighet kan skapas
finns det marknadsintresse for att kora virkestag fran Skee. Lastbar ldngd ar ca 200 m, vilket innebér
att det bara ar mojligt att lasta 9 vagnar.

I maj 2023 fattade kommunstyrelsen i Stromstads kommun ett beslut att stilla sig positiva till
godstransport pd Norra Bohusbanan samt till att anvinda den befintliga lastplatsen i Skee station.

Det finns dven mdjlighet att 6ka godstrafiken f6r timmertransporter, genom att genomféra
investeringar i nya lastplatser. Uddevalla Hamnterminal AB mérker en stigande efterfragan pa
jarnvagstransporter bade for import och export. Behovet av godstransporter via jarnvag striacker sig
langs hela strickan av Norra Bohusbanan.
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9. Mal

I det hir kapitlet beskrivs de mal som har baring pa banans utveckling. Inom ramen f6r
atgirdsvalsstudien har sarskilda mal for Norra Bohusbanan tagits fram, vilka vidare har legat som
grund for arbetet med att foresld och utviardera atgarder.

9.1. Nationella mal

Det 6vergripande politiska mélet for transportpolitiken &r enligt riksdagsbeslut (Prop. 2008/09:93
”Mal for framtidens resor och transporter”) "att sikerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet”. Det
overgripande maélet stods av tvd huvudmal; ett funktionsmaél och ett hansynsmal:

Funktionsmalet handlar om att skapa tillgdanglighet for manniskor och gods. Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med
god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemet vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors och méns transportbehov.

Hinsynsmalet handlar om sikerhet, miljo och hilsa. De ar viktiga aspekter som ett hallbart
transportsystem maste ta hénsyn till. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det Gvergripande
generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmalen uppnas, samt bidra till forbattrad halsa.

Sveriges langsiktiga klimatmal ar att senast r 2045 ska Sverige inte ha nigra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppné negativa utslapp (vilket innebar att koldioxid
avlagsnas fran atmosfiren permanent). Utsldpp av vixthusgaser fran transporter svarar for en
tredjedel av Sveriges totala utslapp, och mélet ir att utslappen fran transporter ska minska med minst
70 procent till 2030 jamfort med 2010. Utsldppen fran transporter har hittills minskat med 20 procent
jamfort med 2010.

For trafiksdkerhet finns nollvisionen och halveringsmaélet. Nollvisionen beslutades av riksdagen 1997
och innebar att ingen ménniska ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken. Det ska vara sikert att
resa, oavsett trafikslag. Regeringen har fattat beslut om halveringsmal for bantrafiken och detta
halveringsmal innebér att antalet omkomna ska minska till max 50 stycken ar 2030. Bantrafiken &r en
definition som innefattar bland annat tunnelbana, sparvig och jarnvig. Antalet omkomna pé jairnvig
brukar st for ca 8 av 10 omkomna i bantrafiken.

Mal om en 6kad andel géng-, cykel- och kollektivtrafik. Under 2018 inférde regeringen en strategi for
levande stiader. Strategin innebar nya etappmal for hallbar stadsutveckling och en del av strategin
innebar att frimja gang, cykling och kollektivtrafik framf6r personbilstrafik och att hinsynstagande till
detta ska tas vid den framtida planeringen av stader. Malet géar ut p4 att andelen persontransporter
med kollektivtrafik, cykel och géng i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i
personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen for géng-, cykel- och kollektivtrafik.

Mal om 6kad fysisk aktivitet. Riksdagens transportpolitiska méal anger att transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska “bidra till (---) 6kad hilsa”. Idag ar det endast en liten andel
av den vuxna befolkningen som uppnar att vara fysiskt aktiva minst 30 minuter varje dag i
aktivitetsperioder som varar 10 minuter eller mer. Genom att ge férutsattningar for fysiskt aktiva
transporter kan stads- och trafikplanering bidra till att fler gar och cyklar och déarigenom uppnar
gynnsamma nivéer av hilsofraimjande fysisk aktivitet.

Trafikverket befaster i dokumentet Riktlinje landskap sitt forhéllningssatt till hur statliga vigar och
jarnvagar ska anpassas s att landskapets varden och funktioner kan bibehéllas och utvecklas. Méalet
med riktlinjen ar att infrastrukturen ska leva upp till de lagkrav som uttrycks i bland annat
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miljobalken, kulturmiljélagen och jarnvigslagen. Riktlinjen bidrar ocks4 till ett enhetligt arbetssatt
som skapar nodvandiga forutsattningar for landskapsanpassad infrastruktur. Riktlinje landskap sétter
krav for naturmiljo och siger bland annat att sikra passagemdgjligheter for djur ska finnas for att
motverka barridreffekter, att djur inte dodas och for att minska antalet olyckor med vilt.

9.2. Regionala och lokala mal

I regionen finns flera styrande dokument for utvecklingen, som bedéms vara relevanta for
atgirdsvalsstudien. Vision Vistra Gotaland - Det goda livet antogs av regionfullméktige varen 2005
och formulerar regionens vision for framtiden. Enligt visionen ska regionen vara ett internationellt
transportnav, infrastrukturen ska vara hallbar och konkurrenskraftig och regionen ska ha ett
konkurrenskraftigt utbud av kollektivtrafik. I det regionala utvecklingsprogrammet for regionalt
tillvaxtarbete Vistra Gotaland 2020 (VG2020) konkretiseras visionen. I dokumentet beskrivs att
regionen ska:

¢ investera i transportinfrastruktur som driver regional och nationell utveckling,
¢ bygga ut en foredomlig kollektivtrafik,
¢ stodja hallbar utveckling,

e gora regionen till modell for hallbar landsbygdsutveckling och samspel mellan
stad och land.

Fyrbodals kommunalférbund har 14 medlemskommuner och ar ett av fyra regionala
kommunalférbund i Vastra Gétaland. Fyrbodals kommunalférbund har i sin verksamhetsplan for
2021-2023 ett mél om att Fyrbodalsregionen ska vara en fossilfri gransregion med ett vil utvecklat
transportsystem for besokare, arbetsplatser och invanare. Kollektivtrafiken ska vara vl utbyggd med
hog tillganglighet och effektivitet 4ven pa landsbygden, for att mojliggora ett hallbart resande till
arbete, skola, service och fritidsaktiviteter.

Den langsiktiga planeringen av persontagstrafik pa Norra Bohusbanan styrs av mél- och styrdokument
som antas av Vastra Gotalandsregionen. Den 6vergripande inriktningen fran regionen beskrivs i
Malbild Tag 2035, vilken har kompletterats vid tva tillfallen. Vistra Gotalandsregionen tog fram
Malbild Tag 2035 ar 2013. Malbilden formedlar en vilja att utveckla Vastra Gotaland till ett
konkurrenskraftigt tillvixtomrade dar goda kommunikationer ar en sjdlvklar del for invinare och
naringsliv. Mélet ar att tagtrafiken ska klara tre ganger s manga resenarer ar 2035 jamfort med &r
2010. Norra Bohusbanan ska fa utékad tagtrafik till 60—120-minuterstrafik. Busstrafik ska mata till
taget i storre omfattning dn idag. Strickan Munkedal— Uddevalla ska fortdtas med ytterligare fler turer
till 60-minuterstrafik i hogtrafiktid och Munkedal forstirks dirmed som knutpunkt jamfort med idag.
Banan ska uppgraderas till 120 km/tim. Ar 2018 togs beslut om Visttigsutredningen for att verviga
till:igg till malbilden med nya stationer. Ar 2020 faststilldes Malbild Tdg delmal 2028 for att
konkretisera infrastruktursprioriteringar pa medelléng sikt och for att anpassa tégtrafiken i samband
med 6ppnandet av Vistlanken. Visttrafiks strategiska planer utgér fran dessa malbilder och
kompletteras sedan med handlingsplaner, som detaljerar trafikutvecklingen steg for steg for att uppna
trafikeringsmélen i malbilderna.

P& Norra Bohusbanan ar forslaget i Mdlbild Tag delmal 2028 timmestrafik till Munkedal och trafik
varannan timme mellan Munkedal och Stromstad. Forslaget innebar ocksa att trafiken fran norra
Bohusbanan trafikerar Uddevalla-Trollhdttan-Goteborg, vilket skulle minska restiden fran norra
Bohusbanan och Uddevalla till G6teborg med 15 minuter, samtidigt som direktresa till Trollhattan
erhalls for dessa orter.
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Nar tagtrafiken utokas pa banan foreslas samtidigt anpassningar for busstrafiken. Med syfte att
effektivisera det totala trafikutbudet har ett trafikforslag har tagits fram for regionbusstrafiken i
Bohusldn som kan inforas i samband med en ny taglinje Munkedal-Uddevalla-Trollhidttan-Goteborg.
Enligt forslaget andras trafikutbudet s3 att busslinjerna i Norra Bohuslén ansluter till tdgen i
Munkedal och Uddevalla C.

Munkedals kommuns gillande 6versiktsplani© (OP) antogs viren 2021. For infrastruktur foreslar
OP som generell strategi for kollektivtrafiksystemet, men som ocksa dr aktuellt for denna
atgiardsvalsstudie, att uppné sé korta mellankommunala restider och sa fa byten som mdjligt.
Kommunen vill dessutom verka for att minska luftféroreningar fran biltrafik bland annat genom att
stimulera och underlitta for kollektivtrafiken och samékning. Munkedals kommun har satt ett
befolkningsmal om 6kad befolkning till 11 500 invénare 2040.

Tanums kommuns gillande OP antogs sommaren 2017* och innehaller ett tidsperspektiv till 2030.
Det samhillbyggnadsmal som kopplar an till denna atgardsvalsstudie dr mal 16: Infrastruktur ska
finnas som bidrar till att samhéllen ska utvecklas s att hela kommunen kan leva.

Stromstads kommun tog 2018 beslut om att OP frin 2013 var fortsatt aktuell2. I planen
presenteras fyra overgripande mal dir de tva sista ar relevanta att ta upp for denna atgiardsvalsstudie:
effektiv ekonomisk och ekologisk hushéllning samt offensivt samhéllsbyggande. Jarnvigen specifikt
namns dock enbart som en framtida resurs for person- och godstrafik.

9.3. Mal for studien

Mal for denna dtgiardsvalsstudie har tagits fram for att bidra till att uppfylla de nationella, regionala
och lokala mélen, men samtidigt med en balanserad ambitionsniva sett tills banans nuvarande
funktion och framtida potential. Studiens mal 4r framtagna tillsammans med aktuella intressenter och
aktorer som verkar i omradet kring banan, i grupparbeten och diskussioner under workshop. Studiens
mal ar uppdelade i &tta olika mal och listade utan inbérdes ordning.

For flera mal har olika ambitionsnivéer satts for att inféra matbarhet i mélet. Alla mal dr inte métbara
och i de fallen dr mélet kopplat till en féorandring av nuliget, att skapa nagot som inte existerar idag
eller forbattra nagot.

Mi. Attraktivare kollektivtrafikutbud. Detta mél ar kopplat till maojlighet att resa. Enligt satta
nationella och regionala mal ska firdmedelsandelar for kollektivirafiken 6ka. Ett attraktivare
kollektivtrafikutbud i ett omrade med historiskt stark bilkultur ar essentiellt for att uppna hogre
kollektivtrafikandel, dar buss- och tagtrafik tillsammans majliggor smidiga resor. En del av mélet ar
att pa lang sikt kunna kora dubbelkopplade tig pa 160 m och att alla plattformar da ar 170 meter.

e Ambitionsniva bas: Ett tdg i timmen Uddevalla—Munkedal och ett tdg varannan timme
Munkedal-Stromstad. Betydande sdnkt restid Uddevalla—Stromstad. Minskad andel
instillda tég till max 5 % och 6kad punktlighet till minst 95 %.

e Ambitionsniva hog: Halvtimmestrafik Uddevalla-Munkedal och ett tag i timmen
Munkedal-Stromstad. Ytterligare sénkt restid Uddevalla — Stromstad. Minskad andel
instillda tég till max 2 % och 6kad punktlighet till minst 97 %.

10 Munkedals kommun. Oversiktsplan 2018. (2023-05-09). www.munkedal.se/bygga-bo-och-miljo/oversiktsplan-och-
detaljplaner/gallande-oversiktsplan

1 Tanums kommun. Oversiktsplan 2030. (2020-12-18).
www.tanum.se/boendemiljoinfrastruktur/kommunensplanarbete/oversiktsplan/oversiktsplan2030

12 strdmstad kommun. Oversiktsplan. (2023-01-10).
www.stromstad.se/byggaboochmiljo/samhallsutvecklingochplanering/oversiktsplan/oversiktsplan
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Mz2. Mojliggora hallbara transporter for niringslivet. Behov och intresse av att kora gods pa
jarnvag genom Bohuslidn har identifierats. Detta tillsammans med den nationella
godstransportstrategin ger malet att mojliggora héllbara transporter for naringslivet.
Godstransportstrategin ar ett uttryck for regeringens onskan att Trafikverket ska fokusera sitt arbete
for att 6ka transporteffektivitet, mojliggora overflyttning av transporter fran vag till jarnvag och sjofart
samt foresld och genomfora dtgarder for omstillning till fossilfria godstransporter.

e Ambitionsniva bas: Mgjlighet att kora 1 godstag per vardag Uddevalla-Stromstad, utéver den
godstrafik som trafikerar banan i nulaget. M&jliggora plats for lastning i straket.

e Ambitionsniva hog: Mojlighet att kora ytterligare godstag per vardag pa strackan Uddevalla-
Stromstad, utover den godstrafik som trafikerar banan Uddevalla — Munkedal 2023. Godstag
med langd 630 m ska kunna framforas och hanteras pa banan. STH for godstéag ska oka till
100 km/t. Transporttiden pa banan ska vara konkurrenskraftig med véagtransporter.

M3. Okad trafiksiikerhet i plankorsningar och stationsmiljéer. Med sikte mot nollvisionen
via halveringsmalet ar jirnvagsanliaggningen i allmanhet samt plankorsningar och stationsmiljoer i

synnerhet i fokus i denna studie for 6kad trafiksikerhet. Ingen manniska ska omkomma eller skadas
allvarligt pd Norra Bohusbanan. Mangden incidenter ska minska jaimfort med perioden 2013—2022.

M4. Okad bekvimlighet inom kollektivtrafiken. For att kollektivtrafiken ska vara attraktiv
behovs, forutom ett bra utbud av resor, dven bekvamlighet och anvandbarhet. D3 linga vantetider
uppstar, bide planerat och oplanerat, finns behov av bland annat vanthallar och toaletter.

e Ambitionsniva bas: Stationer ska uppfylla de riktlinjer om bekvamligheter som Trafikverkets
stationsklassning anger utifran planerad trafikering.

e Ambitionsniva hog: For den hogre ambitionsnivan ska stationer ska uppfylla de riktlinjer om
bekvamligheter som Trafikverkets stationsklassning anger motsvarande en hogre stationsklass
an vad den innehar, utifran planerad trafikering.

Ms5. Okad tillgiinglighet for alla. Transportsystemet ska vara tillgingligt for alla. Plattformar och
stationsomréden ska uppfylla grundlaggande sidkerhets- och tillganglighetskrav. Hela resan-
perspektivet ska beaktas, tillgénglighet till stationerna ska forbéttras. Om transportsystemet ar
tillgdngligt for alla kommer vi ndrmare ett jamlikt samhalle, dir alla kan ta sig till arbete, skola eller
fritidsaktiviteter oavsett till exempel dlder, kon, funktionsnedsittningar eller ekonomiska
forutsattningar.

e Ambitionsniva bas: Plattformar och stationsomraden ska uppfylla grundlaggande sidkerhets-
och tillganglighetskrav. Tillgdnglighet till stationer ska forbattras avseende skyltning, gdng-
och cykelanslutningar och bytesmgjlighet till buss.

e Ambitionsniva hog: Plattformar och stationsomréaden ska uppfylla en forh6jd standard pa
attraktivitet for resenérer.
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M6. God stabilitet och birighet i anléiggningen. Anldggningen ska hélla i manga &r dn och for
att gora det behovs en langsiktighet kopplat till de geologiska och hydrologiska forutsattningar som
finns i omradet. Att klimatanpassa anlaggningen ar ocksa att i forebyggande syfte ta hgjd for kraftiga
regn, stora vattenfloden och 6versvimningar.

e Ambitionsniva bas: Barighet for att klara trafikering for ambitionsniva bas for M1 och M2.

Banan ska klara kraftiga regn motsvarande 100-arsregn utan att vara avstingd under langre
tid.

e Ambitionsniva hog: Birighet for att klara trafikering for ambitionsniva hég for M1 och M2.
Banan ska klara kraftiga regn motsvarande 100-arsregn utan att stingas. Ambitionsniva hog
anses inte ekonomiskt forsvarbart f6r banan.

My7. Resurs- och kostnadseffektiv anlédggning. Med resurs- och kostnadseffektivitet menas att
séval mark som material och arbetskraft anviands pa ett klokt och langsiktigt hallbart sitt, att
anldggningen planeras och hanteras ur ett livscykelperspektiv. I detta mal vavs dven fyrstegsprincipen
in, att “tillampas for att sdkerstilla en god resurshushéllning och for att dtgarder ska bidra till en
héllbar samhiéllsutveckling”.

e Ambitionsnivé bas: Konsekvenserna av en underhéllskravande samt kostnads- och
resursmassigt ineffektiv anldggning byggs bort i rimlig omfattning.

e Ambitionsniva hog: Riskerna av en underhallskrdvande samt kostnads- och resursmassigt
ineffektiv anldggning byggs bort.

MS8. God gestaltad miljo och omhiéindertagna natur- och kulturvirden. Kollektivtrafiken ska
upplevas som attraktiv, hela resan ska vara en positiv upplevelse. Detta kan uppnés genom bland
annat valkomnande och sammanhéllna stationsomraden. Jarnvagsanlaggningen ska ge ett valvardat
intryck genom att vara funktionell, hel och ren. Natur- och kulturvarden kopplat till jirnvagen och i
stationsmiljoer ska bevaras och vardas.

e Ambitionsniva bas: Att skapa vil gestaltade rum som férmedlar trygghet och som enkelt leder
resendren riatt. Rummen ska ge en kénsla av identitet dir reseniren kdnner igen sig i
stationsmiljon. Att kontrollera att alla kravstéllda anldggningsdelar ingar ar inte tillrackligt for
att skapa goda miljoer, utan det kraver samordning och en vil gestaltad helhet. Natur- och
kulturviarden ska bevaras i sin helhet, de ska inte utraderas eller forsdamras.

e Ambitionsniva hog: Natur- och kulturviarden ska bevaras i sin helhet samt vidare ska de
aterstillas och forstirkas.
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10. Brister

Utifrén nuldge och forutsattningar och mélbild for banan har brister identifierats. De identifierade
brister som presenteras i detta kapitel har diskuterats i workshopformat med intressenterna och
stimts av med referens-/projektgrupp. Bristerna B1-B8 svarar i stort mot studiens atta olika mal, dock
kan en brist méta flera mél eller vice versa.

B1. Lag tillforlitlighet, tillgiinglighet och langa restider i kollektivtrafiken. Instillda tdg och
forseningar har lett till 1ag tillforlitlighet till kollektivtrafiken, resenirerna vagar inte lita pa att tigen
gar enligt tidtabellen och dven operatérerna drabbas negativt av detta. Eftersom mélpunkter i striket i
liten omfattning ligger nira stationsldgen pa banan gor det att restidskvoten dorr-till-dérr inte ar
konkurrenskraftig med buss och bil, restiden &r fér lang. Skyltning till stationsldgen ar bristfallig pa
flera platser, vilket gar ut 6ver sillanreseniren. De bussar som trafikerar stationsldgen langs banan
trafikerar till stor del samma striacka som taget — busstrafiken har i dagsldget mer av en parallell och
separat funktion medan taget utgor en annan mer fristdende funktion. For att pa lang sikt kunna kora
dubbelkopplade tag pid 160 m behéver merparten av banans plattformar forlangas till 170 meter.

B2. Forutsittningar for 6kad godstrafik saknas. Liga hastigheter pa banan tillsammans med
att hela banan har lokal tdgklarering gor att det finns fa majliga tagldgen i tidtabellen, bade nu och for
onskad trafikering, vilket innebér en bristande kapacitet. Skulle ett storre godsflode trafikera banan
kan dven barigheten pa banan vara en brist. Fér nya godsupplédgg saknas lampliga lastplatser.

B3. Olyckor och tillbud i plankorsningar och risker i stationsmiljoer. I miljéer dir flera
trafikslag samsas finns sérskilt stor risk for olyckor. Langs banan finns manga plankorsningar och flera
tillbud och olyckor har skett de senaste aren — dven om banan inte sticker ut i olycksstatistiken.
Sparspring i stationsmiljoerna ar vanligt féorekommande pé de mindre stationerna pé banan.
Sambhillen har vuxit i stationsorterna ldngs banan, vilket gor att jairnvagen i ménga fall delar samhillet
itva delar. Att ta sig fran ena sidan av jairnvéagen till andra sidan leder i en del samhaéllen till
sparspring.

B4. Resandeservice saknas. Vinthall saknas pa alla stationer, detta ar fraimst en brist under de
tillfallen pa aret da det ar valdigt varmt eller kallt, eftersom vaderskydd finns pa stationerna. Toalett
saknas pé de allra flesta stationer. Exempelvis under sommarmanaderna nar fritidsresandet ar hogt
och tag stills in leder avsaknaden av resandeservice till stor betydelse for resenérerna, eftersom
stationsldgena pa flera platser ocksé kan riaknas som externa och reseniren blir fast” pa
stationsomrédet.

B5. Bristande tillgiinglighetsanpassning i stationsmiljoer. Plattformar pa stationerna ar av
varierande alder och kvalitet. De plattformar som har lagre kvalitet har till exempel gropig och
sprucken hardgjord yta. Pé ett fatal stationer ar ramper for branta for att vara
tillgénglighetsanpassade. Ledstrék finns inte pa plattformarna, med undantag for plattformen i Skee.

B6. Risk for ras och skred. Banan stracker sig genom det bitvis dramatiskt kuperade landskapet
och banan ar generellt placerad i dalgadngar diar den dominerande jordarten &r leror mellan knallar och
héjdryggar av urberg. Aktsamhetsomréden for skred i finkorning jordart finns langs hela strackan och
mer koncentrerat lings vissa delstrickor. Aven omraden med potentiellt hég eroderbarhet finns lings
banan. Dessa forutsittningar ger risk for ras och skred. Klimatférandringar gor bristen till &n mer akut
och aktuellt, d4 kraftiga regn i kombination med en gammal anldggning (sand i banvallen och gamla,
igensatta trummor) 6kar risken for att anlaggningen skadas.

B7. Underhillskrivande samt kostnads- och resursmiissigt ineffektiv anléiggning. Banans
driftkostnad ar hog i forhéllande till det trafikarbete som utfors. En gammal och eftersatt anlaggning
ar underhallskridvande att halla i drift. Skarvspar ger en hogre underhéllsintensitet. Alderstigen
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underbyggnad ger mer akuta fel och mer oférutsagbart underhallsbehov. Resursmassigt ar
personalintensiteten hogre da banan dr manuellt bevakad, att lokala tagklarerare ansvarar for trafiken
pa banan samtidigt som tillgédngligheten ar lagre &n for en fjarrstyrd bana.

B8. Eftersatt och otydlig anliggning dir natur- och kulturvirden ofta inte tas tillvara. En
del stationer ir eftersatta och &r otydliga for anvindarna. Dartill 4r natur- och kulturviarden ofta daligt
omhéndertagna. Vissa stationsmiljéer upplevs dven som halvprivata, detta d& stationshusen i olika
omfattning fatt forandrad anvindning.

Vid hantering av brister och mal kommer det i vissa fall kunna uppsta méalkonflikter, vilket innebar att
en atgard for att uppna ett mal kan innebira en negativ konsekvens for ett annat mal. Detta beskrivs i
forekommande fall.
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11. Scenarier for trafikering

Infrastruktur och tekniska 16sningar ger forutséttningarna att rent tekniskt kunna trafikera en bana pa
ett visst sitt. Forméagan att transportera personer och gods pé en viss bana, det vill sdga kapaciteten,
mats vanligtvis i antalet taglagen per dygn eller timme. Kapaciteten beror pd anldggningens
utformning samt vilken trafik som gir dar och hur dessa faktorer samverkar. Beroende pa vilken trafik
som gar pa banan, vilka 6nskemaél operatorer har pa exempelvis hastighet, uppehéllsmonster och
regularitet, begriansas oftast den teoretiskt majliga kapaciteten.

Jarnvéigsoperatorerna har exempelvis inte bara 6nskeméal om en kort géngtid utan flera efterfragar
dessutom en sa kallad periodisk eller symmetrisk tidtabell (giller fraimst persontagsoperatorer). Med
det menas en tidtabell dar tdgen gér i jamna intervall p4 samma minuttal, till exempel i 30-
minuterstakt varje hel och halv timme, vilket ar attraktivt for resenérerna. Detta kan ocksa paverka
kapaciteten till viss del da det jimna intervallet kan innebara att luckan som skapas mellan tigen inte
gér att anvandas av annan trafik. Idag ankommer tagen till Uddevalla p& minuttal 30 och kan tidigast
avga pa minuttal 31. Det betyder att nasta méte maste ske i Dingle, Héllevadsholm eller Rabbalshede
pa minuttal oo.

I arbetet med atgérdsvalsstudien har fyra trafikeringsscenarier tagits fram. Dessa trafikeringsscenarier
har en tydlig koppling till de ambitionsnivéier som ar satta for trafikering, se avsnitt 9.3. For att
uppfylla ambitionsniva hog for mal M1 (Attraktivare kollektivtrafikutbud) ska restidskvoten vara hogst
0,8, vilket innebar att restiden Uddevalla - Stromstad fir vara max 51 minuter. Restidskvoten 0,8 kan
dé endast uppnas om en hastighetshéjning genomfors pé delar av strackan. Forutsatiningarna medger
att plankorsningar ska atgirdas sa att dessa klarar en storsta tillditna hastighet 6ver 110 km/t.

Trafikeringsscenarierna anvands dels som utgéngspunkt for dtgdrdsgenereringen, dels som medel for
utviardering av rekommenderade atgiarder. Genomforbarheten for scenarierna ar en viktig faktor for
val av atgarder i de olika atgiardspaketen.

De framtagna trafikeringsscenarierna bygger pa att olika "kanaler” fran Viastlinken/Nordlanken
anvands till Uddevallatigen. Jamforelsealternativet (JA) och utredningsalternativ 1 och 3 (UA1 och
UA3) bygger pa att kanalen frdn VGRs handlingsplan tdg 20283 anvinds till och fran Uddevalla.

For UA2 och UA4 anvinds en annan kanal pa Vastldnken/Nordlanken s att tdgen kommer i annan tid
pé timmen till/frén Uddevalla. Respektive scenario redovisar sedan ambition bas respektive hog, sé att
UA1 ar bas och UA3 ar hog pa samma grundstruktur och pa motsvarande sitt &r UA2 bas och UA4
ambition hog for den alternativa grundstrukturen. I de olika trafikeringsscenarierna blir platserna dar
tadgen behover motas olika.

13 Konkretisering av malbild tag 2035 till 6ppningen av Vastlanken och som séatter vilka kanaler tagen kors i i
Vastsverige.
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Tabell 9. Sammanfattande tabell éver trafikeringsscenarierna.

Trafikeringsscenario Ambitionsniva Trafikering
(avser malen

Kommentar

M1 och M2)
JA Bas Timmestrafik Uddevalla-Munkedal ~ VGRs malbild for 2028.
Tagmote i Dingle.
Tvatimmarstrafik Munkedal —
Stromstad
UA1 Bas Timmestrafik Uddevalla-Munkedal =~ VGRs malbild for 2028 med
hastighetshdjning. Tagmotet
Tvatimmarstrafik Munkedal — flyttas fran Dingle till
Stromstad Rabbalshede
UA3 Hog Halvtimmestrafik Uddevalla — VGRs malbild for 2028 med
Munkedal hastighetshéjning. Tagmotet
flyttas fran Dingle till
Timmestrafik Munkedal — Rabbalshede + tagmoéte i Skee
Stromstad
UA2 Bas Férandrad grundstruktur Bortvald.
UA4 Hog Forandrad grundstruktur och 6kad  Bortvald.

trafikering

Scenarierna illustreras pa foljande sidor med hjalp av grafiska tidtabeller. Dessa visar hur tigen ska
trafikera infrastrukturen, X-axeln anger tidsskalan och Y-axeln anger strickan med alla stationer.
Tagen illustreras av streck pa grafen som visar vid vilken tidpunkt som taget ska befinna sig pa varje
plats. Uppehall markeras med ett kort tvirstreck pa linjen. Tigmoten sker dar strecken korsar
varandra. Lutningen pé strecken illustrerar darmed tégets hastighet, om lutningen &r brant innebar

det att taget forflyttar sig snabbt.
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11.1. Jamforelsealternativ (JA)

Trafikeringsscenariot JA utgor basambitionen med timmestrafik Uddevalla — Munkedal och varannan
timme Munkedal — Stromstad, samma som VGRs mélbild 2028. Vissa hastighetshGjningar ar gjorda
utifrdn redan planerade pagaende atgarder. Denna trafikering skiljer sig frdn nuldget 2023 i att
tdgmotena har flyttats fran Tanum till Dingle, beroende pé kanalerna fran Vastlanken och att tagen gar
over Trollhittan ner till Goteborg. Trafikeringsscenario JA innebar tdgmoten i Uddevalla och Dingle.
Detta trafikeringsscenario ar genomforbart pa banans befintliga skick efter fardigstillande av redan

planerade atgérder.
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Figur 36. Grafisk tidtabell fér jdmforelsealternativet. Tagen illustreras av streck pa grafen som visar vid vilken
tidpunkt som taget ska befinna sig pa varje plats. Uppehall markeras med ett kort tvérstreck pa linjen. Tagmdéten

sker dar strecken korsar varandra.
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Tabell 10. Kértid och uppehall fér JA i minuter. Norrgaende riktning (éverst) och

Sédergaende riktning (nederst). Total restid uppgar till 93 minuter.

Fran Till Kortid Uppehall
Oxnered Uddevalla 14 2
Uddevalla Munkedal 15 1
Munkedal Dingle 8 1
Dingle Hallevadsholm 6 1
Hallevadsholm Rabbalshede 6 1
Rabbalshede Tanum 10 1
Tanum Overby 11 2
Overby Skee 6 2
Skee Strémstad 6

Tot 82 11
Fran Till Kortid Uppehall
Strémstad Skee 6 2
Skee Overby 6 2
Overby Tanum 11 1
Tanum Rabbalshede 10 1
Rabbalshede Hallevadsholm 6 1
Hallevadsholm Dingle 6 1
Dingle Munkedal 8 1
Munkedal Uddevalla 15 2
Uddevalla Oxnered 14

Tot 82 11
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11.2. UA1

Trafikeringsscenario UA1 har samma utbud som JA, men pa en bana med genomforda dtgarder for
hojd hastighet, sa att moten kan flyttas frdn dagens Tanum till Rabbalshede. For att mojliggora ett
mote i Rabbalshede i stéllet for Dingle (JA) méste géngtiden fran Uddevalla vara max 28 minuter
(helst 27). Det ar enligt verifiering fran Trafikverkets gidngtidsberdkning mgjligt att komma till
Rabbalshede pa denna restid, forutsatt att alla planerade hastighetshojningar for UA1 genomf6rs, se
bilaga 6. I detta scenario behover dven driftplats Rabbalshede byggas om for Andamaélet. Ett snarlikt
utfall gar troligen att f& med ett tigmote i Hallevadsholm, med en ndgot mindre snév tidtabell. Detta
har dock inte utretts vidare. Ett tdigméte i Rabbalshede ger en storre skillnad i restid jamfort med
Haéllevadsholm och Dingle.

Hastighetshojningarna beriknas ge en ren restidsvinst for strickan Oxnered-Stromstad pa totalt 13
minuter. Med minskade uppehallstider i Overby fran 2 till 1 minut kan resan ga ytterligare 2 minuter
snabbare. Med trafikering och &tgiardsgenerering enligt trafikeringsscenario UA1 kan darmed en total
restidsvinst, inrdknat minskade uppehallstider, pa cirka 15 minuter skapas for hela strackan.
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Figur 37. Grafisk tidtabell fér utredningsalternativ 1. Tagen illustreras av streck pa grafen som visar vid vilken
tidpunkt som taget ska befinna sig pa varje plats. Uppehall markeras med ett kort tvérstreck pa linjen. Tagmdéten
Sker dér strecken korsar varandra.
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Tabell 11. Kértid och uppehall UA1 i minuter. Norrgaende riktning (6verst) och

Soédergaende riktning (nederst). Total restid uppgar till cirka 68 minuter.

Fran Till Kortid Uppehall Restidsvinst
jmf med JA

Oxnered Uddevalla 14 2 0

Uddevalla Munkedal 12 1 4

Munkedal Dingle 6 1 2

Dingle Hallevadsholm 1 2

Hallevadsholm Rabbalshede 4 1 2

Rabbalshede Tanum 10 1 0

Tanum Overby 8 1 2+1

Overby Skee 5 1 1+1

Skee Strémstad 6 0

Tot 69 9 13-15

Frén Till Kortid Uppehall Restidsvinst
jmf med JA

Strémstad Skee 6 1 0

Skee Overby 5 1 1+1

Overby Tanum 8 1 3

Tanum Rabbalshede 10 1 0

Rabbalshede Hallevadsholm 4 1 2

Hallevadsholm Dingle 4 1 2

Dingle Munkedal 6 1 2

Munkedal Uddevalla 11 2 4

Uddevalla Oxnered 14 0

Tot 68 10 14-15
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11.3. UA3

Den hogre ambitionsnivin UA3 innebar tvé tig i timmen Uddevalla — Munkedal och timmestrafik
Munkedal — Stromstad. UA3 kraver, forutom moten i Uddevalla och Rabbalshede, dven att mote sker i
Skee. Mellan Uddevalla och Rabbalshede ger hastighetshdjningarna och det flyttade métet fran Tanum
till Rabbalshede en restidsvinst pé cirka 11 minuter. Strdckan Rabbalshede — Stromstad ger i och med
hastighetshojningarna och strukturforandringen med méte i Skee en restidsvinst pa 6 minuter.
Trafikeringsscenariot resulterar i en total restid pd 66 minuter och en restidsvinst pa 14 minuter for
hela strackan jamfort med JA. Det innebir att restidsvinster d&r samma som i UA1 men antal tag ar fler
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Figur 38. Grafisk tidtabell for utredningsalternativ 3. Tagen illustreras av streck pa grafen som visar vid vilken

tidpunkt som taget ska befinna sig pa varje plats. Uppehall markeras med ett kort tvérstreck pa linjen. Tagmdéten
sker dér strecken korsar varandra.
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11.4. UA2 och UA4

UA 2 och UA4 innebar att tigmoten i stéllet sker i Uddevalla och Tanum, vilket medfor att
motesstrukturen och kanaler séder om Uddevalla dndras. Basambitionen (UA2) ar timmestrafik
Uddevalla — Munkedal och halvtimmestrafik Munkedal — Stromstad och hég ambitionsniva (UA4)
innebér tva tdg i timmen Uddevalla — Munkedal och timmestrafik Munkedal — Stromstad. De
inringade punkterna i grafen visar platser dir tdgen vill motas men dér tiden inte racker till for detta.
Det gar att justera tiden nagot sa att motena ar genomférbara (i Ryr och Tanum) for UA2. For UA4 ar
justeringarna inte gorbara for att samtliga méten ska kunna genomforas. Med en trafikering som UA4
UA4 finns inte tillrackligt med tid for att bida tagen ska kunna stanna pa motesstationen och
ateruppta sin resa. Om det finns ménga tag som férséker motas inom korta tidsintervall, kan detta
leda till konflikter och ogenomférbara méten.

11 10 20 11.30 40 50 12 10 20 12.30 40 50 13 10 20 1330 40 50 14

Stromstad
Skee

Overby
(Kragenas)

Tanum

Rabbalshede
Hallevadsholm
Dingle
Munkedal

Uddevalla

Ryr

1 1 2 1130 © s 12 ] i 1230 0 50 13 o e 1330 “ B 14

Figur 39. Grafisk tidtabell fér utredningsalternativ 2. Tagen illustreras av streck pa grafen som visar vid vilken
tidpunkt som taget ska befinna sig pa varje plats. Uppehall markeras med ett kort tvérstreck pa linjen. Tagmdéten
sker dér strecken korsar varandra. Inringade platser visar tdgméten platser dér tagen vill métas men dér tiden inte
récker till for detta.
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Figur 40. Grafisk tidtabell for utredningsalternativ 4. Tagen illustreras av streck pa grafen som visar vid vilken
tidpunkt som taget ska befinna sig pa varje plats. Uppehall markeras med ett kort tvérstreck pa linjen. Tagmdéten
Sker dér strecken korsar varandra. Inringade platser visar tagméten platser dér tagen vill métas men dér tiden inte
récker till fér detta.

11.5. Validering av resultat och trafikeringsupplagg

Trafikverket har verifierat arbetet med foreslagna atgiarder giallande hastighetshgjningar och nya
motesplatser genom simuleringar, for att kunna ge en bild av realismen i att klara tdnkt scenario och
de effekter det medfor. For UA1 och UA3 &r dessa bekréftade. Efter analys av tidtabeller har studien
landat i att det rimligaste ar att behélla den tankta strukturen (UA1/UA3). Det visade sig inte medfora
nagra positiva merviarden med att 4ndra grundstrukturen enligt alternativen UA2 och UA4, varfor
dessa alternativ valdes bort. UA2 och UA4 ar dartill som tidigare nimnt svérare att fa till
motesstrukturen pa. Dartill innebar de en storre omlaggning som inte dr gynnsam for trafiksystemet
som helhet samtidigt som trafikeringen pa Bohusbanan inte blir battre &n i UA1 och UA3. Samlat
rekommenderas siledes att trafikering enligt UA1 och i ldngre perspektiv UA3 efterstrivas.
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12. Tankbara atgarder

Utifran funktion, brister och mal har tinkbara atgirder identifierats. Atgirder har foreslagits under
grupparbeten pa workshop och mgjlighet att komplettera med atgarder efter workshop genom en
interaktiv webbkarta har funnits. I detta kapitel kommer atgirder som ar relevanta for banan och dess
funktion redovisas med beskrivning, méluppfyllelse, bedomning av effekter, nyttor, kostnad och
tidsperspektiv for ett genomforande. Samtliga dtgirder aterfinns i bilaga 3.

12.1. Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ar en princip for hushallning med resurser — bade skattepengar och naturresurser. I
styrande dokument &r Riksdagen tydlig med att papeka att vi i forsta hand ska anvénda, varda och
effektivisera den infrastruktur vi redan har. Fyrstegsprincipen innebir att mdjliga forbattringar i
transportsystemet ska provas stegvis. Atgirder i de liigsta stegen Ar mest resurs- och kostnadseffektiva
och ska darfor prioriteras for att 16sa identifierade problem. Forst i sista hand ska om- eller nybyggnad
av infrastruktur viljas. Vart att notera ar att en atgérd i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra
steg. Att exempelvis bygga en planskild korsning (steg 3 eller 4) kan sekundaért ge bade effektivare
utnyttjande av befintligt system (steg 2) och férdandra val av transportsitt (steg 1). Arbetet med
transportsnal samhillsplanering och effektivisering av transportsystemet maste paga kontinuerligt.
Maénga génger omfattar den samlade 16sningen for ett problem atgéirder i flera steg i fyrstegsprincipen.
Dessa kan samlas i dtgirdspaket, dar dtgarderna kan samverka och forstiarka varandra — exempelvis
atgirder i steg 2 och steg 3.

2.

Optimera

1. Tank om. Det forsta steget handlar om att forst och framst 6verviga atgarder som kan péverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsitt. Exempel pa atgarder: Lokaliseringar,
markanvandning, subventioner, samverkan, information, marknadsforing, resplaner och program och
sé vidare.

2. Optimera. Det andra steget innebar att genomfora dtgarder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen. Exempel pa dtgirder: tagplan, 6kad turtithet,
logistiklosningar och sé vidare.

3. Bygg om. Vid behov genomfors det tredje steget som innebar begransade ombyggnationer.
Exempel pa atgarder: forstarkningar, trimningsatgirder, plattformsforlangning, planskilda
korsningar, uppstallningsspar med mera.

4. Bygg nytt. Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgirder. Exempel pa atgéarder: nya jirnvagar,
dubbelspar, nya stationsldgen, nya moétesspar med mera.
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12.2. Studerade atgarder

Atgirderna har delats in i olika omraden utifrin vilka brister eller mal de ir menade att 16sa. Varken
alla de olika bristerna eller mélen kan 16sas med enbart typéatgarder. Typatgarder inom
jarnvagsinfrastruktur kan vara plattformsférlangning, indragning av uppehall, slopande av
plankorsningar eller upprustning av stationsmiljo. Det kan dven vara hastighetsh6jande dtgarder,
uppgradering av vigskyddsanldggning, atgarder i banoverbyggnaden, fjarrstyrning, kapacitetshgjande
ombyggnationer pé jarnviagens driftplatser eller nybyggnationer pé sjalva jairnvagen.

En bedomning av de studerade dtgirdernas méluppfyllelse och effekt har gjorts baserat pa de mél som
presenteras i avsnitt 3.2. Bedomning av samtliga atgarder presenteras i bilaga 2 studerade &tgarder.
Atgirden beskrivs dir kortfattat, en 6versiktlig beddmning av investeringskostnad redovisas
tillsammans med effekt och nytta och slutligen beskrivs det om &tgirden tas vidare eller avfardas, samt
motivering till detta. Kostnadsbedémningarna ar gjorda huvudsakligen med hjalp av tidigare
erfarenheter av schablonkostnader i relevanta likartade projekt.

En avviagning har gjorts om vilka atgarder som skulle ga vidare i studien eller inte. Detta har gjorts dels
utifran de tankta trafikeringsscenarierna, dels utifrdn malen f6r studien och relevans for
atgardsvalsstudien. Under arbetets gang har atgarder som framkommit under workshops och interna
diskussioner antingen uteslutits, vidareutvecklats eller varit utgangspunkten for helt nya atgarder.
Efter att ha noggrant 6vervigt nyttan och genomforbarheten av olika atgiarder, med tanke pa Norra
Bohusbanans nuvarande status och trafikbelastning, har vissa atgirder uteslutits och inte beaktats i
det fortsatta arbetet med studien. Samtliga dtgiarder som har 6vervigts under processen aterfinns i
bilaga 3 dtgdrdslista.

I avsnitt 12 nedan redovisas de enskilda atgirderna som gétt vidare i studien, ssmmanfattade i
overgripande dtgardsomraden. I avsnitt 13 presenteras atgarderna tillsammans med vald inriktning.
Inriktningen ar ett forslag till steg i genomforandeprocessen.

12.2.1. Plankorsningsatgarder

For att 6ka sikerheten pa jairnvag arbetar Trafikverket standigt med att slopa plankorsningar, eftersom
det sdkraste ar att de inte existerar alls. Om en plankorsning slopas maste det dock finnas godtagbara
mojligheter att korsa jarnvagen. Plankorsningsatgarder kan dven vara nédvandiga for att mojliggora
hastighetshojningar.

Bromsstrackan for ett tig kan vara sé langt som 6ver en kilometer, vilket innebér att om en forare
skulle hinna uppticka en fara vid en plankorsning kan det redan vara for sent for att forhindra en
olycka. Darfor arbetar Trafikverket med olika typer av skyddsanordningar, antingen enbart ljud- och
ljussignaler eller i kombination med bommar. Anldggning av planskilda korsningar ar en lingsam
process pa grund av att det ofta tar 1ang tid for att fa tillgdng till den mark som behovs for en sddan
anlaggning. Det dr dessutom mycket kostsamt. Ett annat sitt att hantera trafiken vid slopande av en
plankorsning ar att leda trafiken till en sdkrare plankorsning eller planskildhet.

Nya jarnvigar byggs utan plankorsningar och vid storre upprustning byggs plankorsningarna bort. For
de plankorsningar som finns kvar ar basta alternativet att forse dessa med helbommar. Behovet ar
storre an vad resurserna medger och ibland blir dtgarder for att forbattra sikten den viktigaste
sikerhetsatgiarden. En vanlig siktforbattrande atgérd pa jarnvag ar réjning av vegetation.

Plankorsningarna pa utredningsstrackan uppgar till 6ver hundra och hanteras samlat, undantaget en
plankorsning. Plankorsningen mellan Munkedal och Bralands Gérd skiljer sig at jamfort med de andra
plankorsningarna, da den inte ar i behov av utékad skyddsanldaggning med anledning av délig sikt eller
hogt trafikflode. Det som sérskiljer denna plankorsning ar dess inverkan pa tillgangligheten for
verksamheten vid Bralands Gérd, snarare dn dess paverkan pa sikerheten. Av denna anledning
behandlas denna plankorsning separat fran 6vriga atgarder, da den kréver en sérskild strategi.
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12.2.2. Stationsmiljdatgarder

Har foljer en 6versiktlig sammanfattning av de atgarder som planeras for stationsmiljoerna langs
strickan. Atgirderna har olika forslag beroende p& ambitionsniva, dir hég ambitionsniva inkluderar
de atgarder som foreslas i basnivdn. Ambitionsnivierna beskrivs detaljerat i bilaga 2 och nedan ges en
generell 6versikt 6ver stationsmiljoatgarderna. Uddevalla C inkluderas inte i studien av
stationsmiljéerna.

Stationsmiljoernas utformning och brister som dalig skyltning och information, slitna och smutsiga
lokaler eller plattformar bidrar till resenérernas upplevelse av hela tagresan. Till stationens funktion
hor hur resenéren tar sig till och frén, eller mellan plattformarna. Trafikverkets stationshandbok anger
hur en station bor utformas for att bli effektiv, funktionell, enkel att rora sig och hitta i, smidig vid
byten, komfortabel vid vintan och anviandbar for alla resenirer. Att f6lja reglerande dokument om
tillganglighet for personer med funktionsnedsittning ar en sjdlvklar forutsiattning, men det bor dven
studeras hur stationsanliggningen som helhet moter och ansluter till den omgivande miljon. Till
atgardsomradet hor dven att bevara, forvalta och utveckla stationsmiljons natur- och kulturvarden.

For atgarder som dmnar forbattra tillgangligheten och fortydligande av stationsmiljon generellt pa
stationerna anses kommunen vara huvudansvarig for att driva genomforandet. Det giller exempelvis
att anligga ledstrak, cykelparkering och utmirkning av parkeringsplatser. Atgirder pa
jarnvagsanlaggningen och stangsling mot omgivande mark i direkt anslutning till
jarnvagsanlaggningen ansvarar Trafikverket for.

A

Figur 41. Plattformen i Rabbalshede har under 2023 forbéttrats for resendrer, men kréver atgérder om tagméten
ska méjliggéras (atgérd 36).
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12.2.3. Ovriga atgarder i stationsomraden

Utover atgarder som beror sjalva stationsmiljon har behov av ytterligare &tgarder i stationsomradena
identifierats. Enligt antagna planer kommer banan framledes till storsta delen att trafikeras av dubbla
tagset pa 160 m. Pa de platser dar plattformarna inte dr 170 m behover darfor en vagn héallas 1ast.
Behovet av den storre kapaciteten ar redan idag pataglig for vissa avgangar — “skoltag” samt
sommartid. Av den anledningen &r plattformsforlingning 6nskvird pa flertalet stationer: Munkedal
(mellanplattform), Dingle, Hillevadsholm, Rabbalshede, Overby, Skee och Stromstad. For att uppfylla
malet om attraktiv kollektivtrafik foreslas 6kad anslutningstrafik med bussar till och fran tig. Vidare
behover en siker passage 6ver sparen i Hillevadsholm byggas for att 6ka trafiksdkerheten.

12.2.4. Okad kapacitet och sankt restid

For att mojliggora en hastighetshojning kravs dtgarder som tillater att banan klarar av en hgjd
hastighet. Detta kan innebara &tgiarder pa banéverbyggnad i form av kurvritning eller
plankorsningsétgiarder som slopningar, siktforbattringar eller forbéttrade vigskyddsanlaggningar.
Detta ar dock inte utrett i detalj.

Atgirderna mojliggor trafikeringsscenario UA1 som presenterades i kapitel 11. Utéver dessa foreslas
ytterligare atgarder for att 6ka kapaciteten pd banan — dessa tillhoér ambitionsniva hog. Ansvaret for
genomforandet av dessa typer av atgarder faller pa Trafikverket.

12.2.5. Fjarrstyrning

Norra Bohusbanan har idag trafikledning som skéts manuellt av lokal personal (lokaltagklarerare).
Denna form av trafikering ar ovanlig och har byggts bort och ersatts med fjarrstyrning pa de flesta
banor. I Vistsverige senast pa Alvsborgsbanan (Herrljunga-Boras) under 2021. Effekten #r att banan
kan trafikeras dygnet runt och att flexibiliteten 6kar samt att resursanviandningen blir lagre.

Tekniskt genomfors fjarrstyrning med att man forlagger kommunikation langs sparet, som kan
detektera var tdgen befinner sig. Traditionellt har detta genomforts med sa kallad automatisk
linjeblockering (ATC). Framover géller det europeiska trafikledningssystemet European Rail Traffic
Management System (ERTMS), som gor tekniken helt digital och mgjliggor fler sitt att tillampa
funktionen pa. Trafikverket har en inforandeplan for ERTMS och en 6vergripande inriktning att det ar
ERTMS som ir standard vid nya projekt. I denna studie har darfor dtgarden bedémts innebira
ERTMS.

12.2.6. Klimatanpassad och motstandskraftig jarnvag

Klimatanpassning innebar att man beaktar extremt vader och brander i ett 1angsiktigt och
forebyggande perspektiv. Utan klimatanpassning kan f6ljderna fa stora samhallsekonomiska
konsekvenser. Vid arbete med infrastruktur, som har 1dnga tidshorisonter, ar det nédvéandigt att ta
hénsyn till prognoser for hur klimatet kan fordndras. Norra Bohusbanan kommer sirskilt att padverkas
av mer frekventa si kallade 100-arsregn, som riskerar att fordubblas genom klimatférandringarna.'
Genom atgarder som forebygger 6versvamning (t. ex trummor, diken eller trad som suger upp vattnet
ur marken) kan 6versvimningsrisken pa jairnvagen minska bade for dagens och framtidens skyfall.

Extremvader forvantas 6ka och for Bohuslan innefattar det framst stérre mangder regn och sn6 samt
kraftigare vindar. Norra Bohusbanan tvingas i nuldget att stdngas av vid for varmt vider nér solkurvor
uppstér och vid snéovader nar snotickta trad kan falla pa kontaktledningar. En klimatanpassad
jarnvag har hogre talighet mot extremvéader.

14 Myndigheten for samhillsskydd och beredskap. Vigledning for skyfallskartering: tips for genomférande och exempel pd
anvdndning (u.d).

78



13. Atgardsomraden med atgarder

Nedan redovisas de atgiarder som rekommenderas for fortsatt planering och genomférande, baserat pa
den inriktning som viljs. Atgirderna #r av de typer som redovisas i kapitel 12.2. Fr en fullstindig
beskrivning av enskilda atgirder med bedémning, se bilaga 2. Atgéirderna ir grupperade i
atgardsomraden, som syftar till att underlatta genomforandet, saval utifran ansvarig organisation som
utifran tidsperspektiv och finansiering. Olika trafikeringsscenarion har analyserats for att skapa
underlag till i de olika atgédrdsomradena, se kapitel 11.

Atgirder kan ing i flera olika atgirdsomraden. Det ir viktigt att notera att vissa &tgirder kan bidra till
flera olika atgdrdsomraden samtidigt, som till exempel implementeringen av ERTMS. Eftersom
ERTMS bidrar till ett mer effektivt trafiksystem, genom béttre tdgkontroll och tagstyrning samt 6kad
kapacitet, men eftersom det samtidigt 6kar sdkerheten pa sparen genom att minimera risken for
kollisioner och andra incidenter ingér den som atgdrd i bAda omradena. Ett atgidrdsomrade
representerar en vig att folja snarare dn ett fordefinierat paket med atgidrder som maste
genomforas tillsammans. Flexibiliteten att implementera atgarder inom olika dtgdrdsomréden
mojliggor en mer anpassningsbar och optimerad strategi for att uppna malen for jairnviagssystemet.

13.1. Rekommenderade atgarder

Studien rekommenderar att dtgdrder genomfors for att uppna trafikeringsscenario UA1. Under de
kommande tio aren bor stationsmiljoerna rustas upp for att forbattra reseniarsupplevelsen. Samtidigt
bor en inventering av banunderbyggnaden genomforas for att 6ka kunskapsunderlaget for att kunna
realisera en hastighetshéjning pa delar av strackan. Efter att stationsmiljoerna har forbattrats genom
atgarder pa basniva kan i nasta steg resurser riktas mot reinvesteringar i banan.

Flera reinvesteringsatgirder for att forstiarka infrastrukturen har redan preciserats och
ir pa vig att realiseras. Dessa dtgirder, som for narvarande befinner sig i planerings- och
genomforandefaser, inkluderar utbyte av kontaktledningar, 6versyn och uppdatering av
plankorsningar samt tradsdkring. Genom att genomfora dessa planerade atgérder liaggs byggstenar for
att ytterligare forbattra och utveckla jarnvagsstrackans prestanda. De planerade dtgdrderna kommer
att resultera i en minskning av restiden med 4 minuter, men pé en bana som har relativt 14g
trafikbelastning Ar det en marginell minskning. Atgirderna utgor diremot viktiga steg mot att
na savil studiens 6vergripande malsitiningar, som den rekommenderade inriktningen
trafikeringsscenario UA1.

Vidare forutsatter trafikeringsscenario UA1 ytterligare atgarder for att minska restiden med cirka 11
minuter. Dessa omfattar nyinvesteringar i form av motesmdgjligheter och samtidig infart i
Rabbalshede, implementering av ERTMS, upprustning av sparunderbyggnaden, anpassning av
plankorsningar for en hastighet pa 140 km/t samt forbattring av jarnvagsbroar.

Resurser bor i det forsta skedet riktas mot reinvesteringar i banan som hoéjer
prestandan for att senare fortsiatta med nyinvesteringar som minskar restiden.
Genomforandet av storre jairnvagsatgarder, till exempel omfattande nyinvesteringar, fordrojs ofta av
komplex finansiering, vanligtvis Gver ett par drtionden om atgiarden méste anges som objekt i nationell
plan. Atgirder med ligre komplexitet och ligre kostnad kan diremot genomféras snabbare. Studien
rekommenderar bada dessa typer av atgarder for att 6vergripande kunna resultera i forbattringar i
utredningsomradet under tiden som storre projekt fortskrider i finansieringsprocessen. Genom detta
tillvagagingssatt att ta ett steg i taget kan banan gradvis uppgraderas for att p lang sikt 6ka
hastigheter och minska restiden, vilket ar i linje med studiens mal.
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13.1.1. Atgardsomrade A: Genomfora planerade atgarder

Atgirdsomradet innebér att de redan planerade atgiirderna, som beskrivs i kapitel 3.6, genomfors helt
i enlighet med beslutad tidsplan. Det 6vergripande malet med dessa atgirder ar att sikerstilla en god
niva av jarnvagsinfrastrukturens skick, hoja standarden for driftsdkerhet och funktionalitet samt
forbittra sikerheten och méjliggora en mer effektiv och palitlig tigtrafik. Atgéirderna som ingar i det
hir atgardsomradet aterfinns inte i dtgiardslistan, da dessa inte dr genererade genom studien, darfor
har de fatt romerska l6pnummer (I-VII).

Atgirderna har utformats for att forbittra jirnvigsinfrastrukturen och skapa en miljé som méjliggor
smidig och siker tagtrafik. Genom att stirka plankorsningssikerheten, skydda mot skador och
blockeringar av kontaktledningar och spar genom tradsdkring. Norra Bohusbanan moderniseras
genom de planerade elatgirderna, inklusive kontaktledningsbyte och forbattringar av infrastruktur
samt kommunikation och byte av vigskyddsanlaggningar som majliggor viss hastighetshojning. Dartill
upphor underhallet av spar, vaxlar och lastplats i Rabbalshede. Genom att genomféra dessa atgiarder
skapas forutsittningar for att forverkliga trafikeringsscenario JA (timmestrafik Uddevalla — Munkedal
och varannan timme Munkedal — Stromstad).

Mellan 2023 och 2025 kommer striickan Overby-Skee rustas upp med mélet att 6ka hastigheten och
samtidigt forbattra sakerheten vid plankorsningar. Under tidsperioden 2023—-2027 kommer
plankorsningar frin Uddevalla till Overby att genomga inventering och anpassning for att hoja
sidkerhetsnivan och minska antalet korsningar, under samma tidsperiod planeras tradsidkring att
genomforas. Projekt Juvel ar planerat frén 2024 till 2027 och samordnas med projekt for fiber/opto.
Projekt NUVA, en del av det nationella utbytesprogrammet for vigskyddsanldggningar, kommer att
genomforas fran 2025 och framat. Frdn och med mars 2023 upphor underhallet av vissa delar vid
driftplats Rabbalshede eftersom trafiken ar av obetydlig omfattning.

Tabell 12. Atgérder som ingér i &tgérdsomréde A.

Namn Kostnadsbedomning | Tidshorisont
| Qversyn av plankorsningar Uddevalla - Redan finansierad 2023-2027
Overby
] Upprustning Overby-Skee Redan finansierad 2023-2025
Il | Projekt Juvel (Jarnvag UddeValla EL) Redan finansierad 2024-2027
IV | Projekt for fiber/opto Redan finansierad Samordnas med Projekt Juvel
V | Tradsakring Redan finansierad 2023-2027
VI | NUVA, vagskyddsanlaggningar Redan finansierad 2025 -
VII | Upphorande av underhall i Rabbalshede Redan finansierad Fran mars 2023

Atgirdsomrade A har en méluppfyllelse gentemot flera mal pi ambitionsniva bas men ingen for
ambitionsniva hog. De foreslagna atgiarderna sidkerstéller tillsammans en 6kad driftssékerhet och
funktionalitet, sdkrare tagtrafik som kan bidra till firre oplanerade stopp, vilket ar i linje med M1
Attraktivare kollektivtrafikutbud och M6 God stabilitet och bdrighet i anldggningen. Dessutom
mojliggor moderniseringen av Norra Bohusbanan en mer effektiv och palitlig tagtrafik, vilket
overensstimmer med M7 Resurs- och kostnadseffektiv anldggning. Sammantaget innebar dessa
atgirder att Norra Bohusbanan forblir konkurrenskraftig och relevant, vilket #r i linje med M3 Okad
bekvdmlighet inom kollektivtrafiken. Samtliga atgirder ar redan finansierade och bor genomforas
enligt plan.
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13.1.2. Atgardsomrade B: Trafikeringsscenario UA1

Atgirdsomradet innebér att Atgirderna for att mojliggora trafikeringsscenario UA1 pa strickan mellan
Uddevalla och Rabbalshede genomfors. Genom att genomfora dessa dtgarder skapas en potential for
en restidsvinst pa cirka 11 minuter pa strackan mellan Uddevalla och Rabbalshede. Samtidigt 6kar
kapaciteten och majligheten till effektivare tagtrafik, genom motesmajlighet i Rabbalshede och
fjarrstyrning av banan i delstrackor. Ansvarig for genomforandet ar Trafikverket. Detta bidrar till att
skapa en mer effektiv och resurseffektiv jairnviagsanlaggning, som kan méta behoven for 6kat resande.

Atgirdsomrade B uppfyller foljande mal pa ambitionsnivé bas; M1 Attraktivare kollektivtrafikutbud,
M5 Okad tillgiinglighet for alla, M6 God stabilitet och birighet i anliggningen, M7 Resurs- och
kostnadseffektiv anliggning. Atgirdsomradet ger dven forutsittningar for att uppna ambitionsniva
hog for M2 Majliggora hallbara transporter for ndringslivet, eftersom atgarderna skapar en grund
for att infora fler godstég per vardag och ar en forutsattning att mojliggéra snabbare och langre
godstag. For finansiering foreslas atgiarderna till kommande revidering av nationell plan. Fortsatt
hantering dr framtagande av underlag for finansiering.

Tabell 13. Atgérder som ingar i atgérdsomrade B. En grov kostnadsbedémning (GKI) har genomférts i den har
atgérdsvalsstudien och &r en kalkylmetod fbr att berdkna anldggningskostnaden fér ett objekt

Nr. Atgird Grov kostnadsbedomning Tidshorisont | Ansvarig for
genomférande
22 Ombyggnad av Hoég Lang Trafikverket
plankorsningar
45 Motesmojlighet i 30-60 miljoner Lang Trafikverket
Rabbalshede
46 Fjarrstyrning av banan i Hog Lang Trafikverket

delstrackor

51 Méjliggéra GKIl 1,1-2,2 miljarder Lang Trafikverket
hastighetshéjning genom
upprustning och
ralsférhojningsjustering

52 Standardhojning av GKI 55-100 miljoner Medel Trafikverket
plankorsningar pa
strackor med hastighet
o6ver 110 km/t

54 Atgérda jarnvagsbroar s& | GKI 50-90 miljoner Medel Trafikverket
att dessa klarar en
hastighetshgjning

55 Samtidig infart i Ingér i kostnad for atgard 45 Medel Trafikverket
Rabbalshede
57 ERTMS pé hela banan GKI 130-250 miljoner Lang Trafikverket
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13.1.3. Atgardsomrade C: Trevliga stationsmiljper — ambitionsniva bas

Atgirdsomradet for trevliga stationsmiljoer pd ambitionsniva bas inkluderar &tgirder som faller under
Trafikverkets ansvar for plattformar, plattformsforbindelser, trafikinformationsutrustning och vissa
funktioner for personer med funktionsvariationer. Trafikverket dger och forvaltar dessa, inklusive
tilligg som bankar, viderskydd, hissar, dynamisk trafikinformationsutrustning och fast skyltning.
Finansieringsansvaret foljer principen att Trafikverket kan bekosta grundutférandet, medan tilldgg
kan finansieras av andra parter baserat pa nationell, regional och lokal nytta samt forvintade nyttor
over tid. Kommunen kan spela en roll genom att integrera jarnvigen och stationen i samhalls-
planeringen for att mojliggora enkel och bekvam tillgang till stationen. Kommunen kan dven ansvara
for anlaggning av ledstrak och underhéll av stationsmiljon, sdsom parkeringsplatser och anslutnings-
vagar for gang- och cykeltrafik. Dar det saknas bor miljéerna dven forses med taktila strék, belysning
for resenérer, viderskydd pé plattformar samt strom via ortsnét for trafikinformation. (33-39).

Oavsett om atgarder for att forbattra stationsmiljéerna genomforts eller inte, kommer trafikeringen pa
norra Bohusbanan att motsvara det forutbestamda trafikeringsscenario JA. De atgiarder som foreslas i
atgardsomrade A ar tillrackliga for att forma trafikeringssituationen enligt scenario JA.
Stationsmiljoatgarderna utgor séledes inte en avgorande faktor for att uppna detta specifika
trafikeringsscenario. Daremot bor det noteras att trevliga stationsmiljéer kan péverka
resendrsupplevelsen positivt och pé sikt 6ka resandet.

Atgirdsomrade C uppfyller endast mal pd ambitionsniva bas. Resekomforten okar och stationerna blir
mer inbjudande och tillgingliga i linje med M4 Okad bekvimlighet inom kollektivtrafiken och M5
Okad tillgéinglighet for alla. Genom att sammantaget genomfora itgirderna ges Aven maluppfyllelse
mot det mer 6vergripande méalet M1 Attraktivare kollektivtrafikutbud. Bevarande och integrering av
befintliga trad, vaxtlighet eller kulturarv i utformningen av stationerna gér i linje med M8 God
gestaltad miljo och omhdndertagna natur- och kulturvdrden.

Finansieringen for dtgidrderna ar for niarvarande osdker och kan innefatta bAde kommunala och
statliga bidrag. Det krivs fortsatt arbete for att sdkra finansieringen, inklusive att forankra projektet i
kommunerna och precisera de planerade atgiarderna.

Tabell 14. Atgérder som ingér i dtgédrdsomréde C.

Nr. | Atgéird Grov Tidshorisont | Ansvarig for
kostnadsbedomning genomfoérande

33a | Stationsatgarder Munkedal Lag Kort Munkedals kommun

34a | Stationsatgarder Dingle Lag Kort Munkedals kommun

35a | Stationsatgarder Hallevadsholm Lag Medel Munkedals kommun

60 Sakra sparpassage i Hallevadsholm | Lag Medel Trafikverket

36a | Stationsatgarder Rabbalshede Lag Medel Tanums kommun

37a | Stationsatgarder Tanum Lag Kort Tanums kommun

38a | Stationsatgarder Overby Lag Medel Uddevalla kommun

39a | Stationsatgarder Skee Lag Medel Strémstads kommun
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13.1.4. Atgardsomrade D: Trevliga stationsmiljper — ambitionsniva hog

Atgirdsomradet innebir en hogre ambition for stationsmiljderna, dir malet &r att uppfylla de riktlinjer
som Trafikverkets stationsklassning anger for en hogre stationsklass. Dock bedéms det for narvarande
inte vara rimligt med tanke p& den nuvarande trafikeringen och andelen resande. I stillet bor
overviaganden om genomforande av en hégre ambitionsnivé for stationsmiljéerna och dess tidsplan
ske efter att dtgardsomrade C Trevliga stationsmiljéer pa basniva har genomforts tillsammans med
viss reinvestering och upprustning av banan (atgardsomrade A). Vid den tidpunkten kan en 6kning av
resandet forvéntas, vilket motiverar inférandet av ytterligare bekvamligheter pa stationerna pa den
hogre ambitionsnivén som detta dtgirdsomréde motsvarar.

Atgirdsomrade D uppfyller samma mél som atgirdsomrade C men nigra av dem 4ven pa
ambitionsniva hog, eftersom ytterligare atgarder genomfors som ger en forhajd attraktivitet for
resenirer. Detta giller M4 Okad bekvdmlighet inom kollektivtrafiken och M5 Okad tillgiinglighet for
alla. M1 Attraktivare kollektivtrafikutbud ambitionsniva hog anses inte ekonomiskt forsvarbart for
banan, men dtgardsomrédet ger maluppfyllelse mot ambitionsniva bas.

Bevarande och integrering av befintliga trad, vixtlighet eller kulturarv i utformningen av stationerna
gar i linje med M8 God gestaltad miljé och omhdndertagna natur- och kulturvdrden, men om
ambitionsniva hog ska nas forutsétter det att natur- och kulturvirden ska bevaras i sin helhet samt
terstallas och forstarkas och de foreslagna dtgiarderna kréaver endast beaktning av viarden.

Finansieringen for dtgidrderna ar for narvarande oséker och kan innefatta bAde kommunala och
statliga bidrag. Det krivs fortsatt arbete for att sdkra finansieringen, inklusive att forankra projektet i
kommunerna och precisera de planerade atgiarderna.

Tabell 15. Atgérder som ingér i dtgérdsomréde D.

Nr. Atgird Grov kostnadsbedémning Tidshorisont Ansvarig for
genomforande
33b Stationsatgarder Lag Lang Munkedals kommun
Munkedal
35b Stationsatgarder Lag Langr Munkedals kommun

Hallevadsholm

36b Stationsatgarder Lag Medel Tanums kommun
Rabbalshede

37b Stationsatgarder Lag Medel Tanums kommun
Tanum
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13.1.5. Atgardsomrade E: Méjliggdra 6kat resande

Atgirdsomradet for att mojliggora 6kat resande inkluderar plattformsforlingning for att 6ka
kapaciteten pa stationerna, uppdatering av anldggningen i Stromstad for att mojliggéra moten samt
okad anslutningstrafik med buss till/fran tag. Okad anslutningstrafik gar i linje med VGRs Mdlbild
2028 och ir en vasentlig del av atgdrdsomradet. Genom att forbattra anslutningarna mellan bussar
och tég skapas en integrerad resa, sirskilt vardefull for mindre orter utan direkt tgtrafik. Smidig
overgdng mellan transportmedel majliggor resor fran dorr till dorr, vilket gor att manniskor pa mindre
orter enkelt nar storre malpunkter utan egen bil. Det bredare perspektivet pa kollektivtrafik som
inkluderar bade bussar och tag okar bekvamligheten och kan Gvertyga fler att vilja kollektivtrafiken for
sina resor, vilket i langden kan stirka kollektivtrafikens genomslag bade i stider och pa mindre orter.

Trafikverket ansvarar for genomférandet av plattformsférlangningen och uppdateringen av
anlaggningen pé Stromstads station, medan Visttrafik ar ansvarig for att 6ka anslutningstrafiken.
Atgirderna syftar till att forbéttra reseniirernas upplevelse, minska tringsel och gora kollektivtrafiken
mer attraktiv. Samarbetet och samordningen mellan parterna ar avgorande for att uppna mélen om
okat resande. Det 6kade resandet kan skapa forutsattningar for dtgarder med hogre ambitionsniva pé
langre sikt eftersom nar efterfragan pa kollektivtrafik 6kar och resandet nar en stabil niva kan det
motivera investeringar i mer omfattande och kostsamma atgérder.

Atgirdsomride E uppnir maluppfyllelse genom att frimja kat resande genom plattformsforlingning,
anlaggningsuppdateringar och 6kad anslutningstrafik mellan buss och tag. Detta leder till ett mer
attraktivt kollektivtrafikutbud och 6kad bekvamlighet for resenirer, vilket stimmer 6verens med
malen M1 Attraktivare kollektivtrafikutbud och M4 Okad bekvdmlighet inom kollektivtrafiken pa
ambitionsniva bas.

Visttrafik ansvarar for finansieringen av trafikutbudet, medan Trafikverket har hand om
plattformsforlangningar i samrad med Vasttrafik. Samtidigt fortsitter Visttrafik sin planering av
trafikutbudet enligt genomférandeplanen for Malbild tag 2028.

Tabell 16. Atgérder som ingér i &tgérdsomréde E.

Nr. Atgird Grov kostnadsbedémning Tidshorisont Ansvarig for
genomforande

7 Plattformsférlangning 170 m | Medel Medel Trafikverket

15 Okad anslutningstrafik med | Ej bedémd Kort Vasttrafik

bussar till/fran tag

Uppdatera anlaggning

Stromstad station Lag Lang Trafikverket

84



13.1.6. Atgardsomrade F: Okad trafiksikerhet

For att Oka trafiksakerheten pd banan rekommenderas dtgiarder sdsom stiangslingsatgiarder, bommar
vid plankorsningar, 6versyn av plankorsningar, dtgiarder for 6kat skydd i plankorsningar och
implementering av ERTMS. Samtliga atgédrder faller inom Trafikverkets ansvar. Genom dessa atgarder
kan banan gradvis forbattras och framja 6kad trafiksidkerhet

Atgirdsomrade F ger en tydlig maluppfyllelse pa ambitionsnivi bas mot M3 Okad trafiksikerhet i
plankorsningar och stationsmiljoer. Den 6kade trafiksakerheten ger farre oplanerade stopp i
tagtrafiken vilket svarar mot M1 Attraktivare kollektivtrafikutbud d& resenirers resa blir mer pélitlig.
Aven uppfyllelse av M7 Resurs- och kostnadseffektiv anliggning p& ambitionsniva bas nis genom
farre oplanerade stopp och tack vare ett nytt kostnadseffektivare trafikledningssystem.

Finansieringen av atgéarderna ar for narvarande osiker forutom den redan planerade 6versynen av
plankorsningar Overby-Uddevalla. Fortsatt hantering kriver fordjupad utredning av atgirdsbehov.

Atgirdsomradena representerar omraden med specifika atgirdsbehov inom jirnvigsnitet.
Atgirdsomrade F fokuserar pa trafiksikerhet och Atgirdsomrade B pa trafikeringsscenarier och de
kan delvis 6verlappa i de platser dar atgarder for trafiksikerhet behovs for att uppna 6nskad
trafikering.

Tabell 17. Atgérder som ingér i dtgérdsomréde F.

Nr. Namn Grov Tidshorisont Ansvarig for
kostnadsbedomning genomforande

2 Stangslingsatgarder Lag Kort Trafikverket

3 Satt upp bommar i Lag Medel Trafikverket

plankorsning mellan
Munkeland och Bralands
Gard

6 Oversyn av . Redan finansierad Kort Trafikverket
plankorsningar Ov-Uv

22 Ombyggnad av Hog Lang Trafikverket
plankorsningar

57 ERTMS pé hela banan GKI 130-250 miljoner Lang Trafikverket

60 Gangfalla och stangsel i Lag Medel Trafikverket

Hallevadsholm (i komb
med atg 2 och 35a)
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13.1.7. Atgardsomrade G: Framtidsséakring av banan

For att framtidssdkra banan mellan Uddevalla och Stromstad beh6vs en upprustning i flera delar.
Banan behover tradsékras, sa att trafiken inte paverkas vid storm. Banan behover dven
klimatanpassas, s att den framfor allt tal 6kande vattenméangder. Att byta kontaktledning och se 6ver
banans plankorsningar ar redan beslutat, och tas darfor inte med som atgird i tabellen nedan.
Korsningarna behéver bli farre och sikrare — samtidigt maste det finnas rimliga mojligheter att sakert
korsa jarnvagen, sirskilt i titorterna langs banan.

Genom att forbattra banans kvalitet och héllbarhet kan man minska antalet storningar i tdgtrafiken
och erbjuda tigresenarer en mer tillfredsstillande och palitlig resa. Detta bidrar till M1 Attraktivare
kollektivtrafikutbud. Aven ambitionsniv bas fér malen M6 God stabilitet och birighet i
anldggningen samt M7 Resurs- och kostnadseffektiv anldggning uppfylls nir banan rustas for
framtiden. Finansieringen av dtgirderna ar for narvarande oséker och fortsatt hantering kraver

fordjupad utredning av dtgéardsbehov.

Tabell 18. Atgérder som ingér i étgérdsomrade G.

Nr. | Namn Grov kostnadsbedémning Tidshorisont Ansvarig for
genomforande
11 Tradsakring Redan finansierad Medel Trafikverket
25a | Oversvamningssékra banan Ej bedémd, vidare utredning Lang Trafikverket
kravs
26 | Klimatanpassning av Ej bedémd Lang Trafikverket
anlaggningen
27 | Sékerstall Mycket hog Lang Trafikverket
banunderbyggnadens funktion
29 | Viltolycksatgarder Lag for 6versyn, atgard ej Lang Trafikverket
bedémd
47 | Bredda Trafikverkets fastighet | Ej bedémd Lang Trafikverket
48 | Skrota berg Ej bedémd Lang, tidigast Trafikverket
2035
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13.1.8. Atgardsomrade H: Méjliggéra dkad godstrafik

Atgirdsomradet syftar till att mojliggora en 6kad godstrafik genom &tgirder som frimjar effektiv
hantering och sédker passage av gods langs strackan. En av atgirderna ar anlaggning av en lastplats for
godstrafik i omréadet, diar Stromstads kommun dr positiva och stottar initiativet. Kommunen erkdnner
det strategiska vardet av att skapa en lastplats for att underlitta for godstransporter och fraimja
niringslivet i regionen samt bidra till 6verflyttningen av godstransporter fran vag till jairnvag. Skee
forordas som lamplig plats for lastplatsen men under &tgardsvalsstudien har Dingle identifierats som
ytterligare ett mojligt alternativ.

Atgirdsomradet foreslis genomforas inom en tidsram av 3 &r, eftersom det bedoms ge positiva
effekter pa bade godstrafiken och néringslivet i regionen.

Atgirdsomrade H bidrar till uppfyllelse av mélen M6 God stabilitet och béirighet i anliiggningen och
M2 Mojliggora hallbara transporter for ndringslivet pa ambitionsniva bas. For M2 innebar
ambitionsniva hog att godstag med langd 630 meter ska kunna framféras och hanteras pa banan och
STH for godstag ska oka till 100 km/t. T inriktningen bidrar dtgard 61 till uppfyllelse av denna
ambitionsniva. Mgjligheten till finansiering genom néringslivspott méste undersokas. For fortsatt
hantering bor en avsiktsforklaring mellan de aktiva parterna upprittas.

Tabell 19. Atgérder som ingér i dtgérdsomréde H.

Nr. Namn Grov kostnadsbedomning | Tidshorisont Ansvarig for
genomforande
19 Anlagg en lastplats for Lag Medel Specialvirke
godstrafik i straket
49 Oversyn av tunnlar Ej bedémd Kort Trafikverket
61 Majliggora snabbare och Ej bedémd Lang Trafikverket

langre godstag
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13.1.9. Atgardsomrade I: Fjarrstyrning

Fjarrstyrning, som majliggor 6vervakning och hantering av tigtrafiken pd avstand, har potential att

forbattra jarnvagens operativa aspekter, oavsett om andra planerade forbattringsatgarder realiseras.
Implementeringen av fjarrstyrning, som en enskild atgird, kan férbattra jairnvagens driftsprestanda
genom att optimera trafikfloden, 6ka kapaciteten och minska férseningar.

En mgjlig strategi for implementering av fjarrstyrning pa Norra Bohusbanan kan vara ett stegvis
tillvagagéngssatt, dir att initiera fjarrstyrningen pé strackan Uddevalla—Munkedal kan vara ett forsta
steg. Denna strategi minskar den initiala investeringskostnaden. Nir den forsta etappen ar klar och
vidare finansiering dr mgjlig kan man 6verviga att utvidga fjarrstyrning till andra delar av Norra
Bohusbanan. P4 detta sétt kan man successivt forbattra jairnvagens driftsprestanda och kapacitet.

Fjarrstyrning kommer sannolikt implementeras med ERTMS, beroende pé tidsperspektivet och att
detta ar det framtida sittet att styra trafiken pa. Tankbart dr dock att detta i stillet utfors med
traditionell teknik, om det skulle ske fordndringar i prioriteringar och implementeringsplaner.

Implementering av fjarrstyrning som enskild atgard kan paverka flera aspekter av jairnviagens
operativa prestanda och bidrar till méluppfyllelsen av M7 Resurs- och kostnadseffektiv anliggning pa
ambitionsniva bas.

For finansiering foreslés dtgarderna till kommande revidering av nationell plan. Fortsatt hantering ar
framtagande av underlag for finansiering.

Tabell 20. Atgérder som ingér i &tgérdsomréde |.

Nr. Namn Grov kostnadsbedomning | Tidshorisont Ansvarig for
genomforande
46 Fjarrstyrning av banan i Hog Lang Trafikverket
delstrackor
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13.2. Sammanfattning och rekommendation

Samtliga dtgirdsomrédden rekommenderas for fortsatt planering, motiv bakom rekommendationen
presenteras i Tabell 21. For att genomfora atgiarderna pa ett effektivt satt foreslas en uppdelning av
atgirder i dtgdrdspaket, dar de grupperas enligt en grov tidplan (se kapitel 14.). Som tidigare namnt ar
det inget krav att alla tgédrder inom ett dtgirdsomride genomfors tillsammans — dtgdrdsomrédet visar
snarare en vig framat att planera mot ett gemensamt mal. Atgirdsomrade B ir forbundet med stora
atgirder 6ver langre tid, med hoga kostnader och forutsatter darfor en langsiktig malsattning.
Atgirdsomrade H Mojliggéra 6kad godstrafik har kort till medelling sikt, dir anliggningen av en
lastplats for godstrafik kan genomféras inom nagra ar och ge omedelbara fordelar fér naringslivet och
godstransporterna.

Sammanfattningsvis ar dessa atgirdsomréden en blandning av kortsiktiga och langsiktiga mél och
atgarder, vilket mojliggor en stegvis forbattring av tagtrafiken och jarnvigens standard 6ver tid och
skapar en mer héllbar och effektiv transportlosning for regionen. F eller inga atgarder dr nodviandiga
for att genomfora Vasttrafiks trafikeringsscenario 2028. En lang rad dtgarder ar dock hogst 6nskvirda
for att hgja banans standard. Om UA1, med kortare restider och tdgmote i Rabbalshede, ska ga att
realisera fordras dock en rad atgarder, som medger en h6jd STH. Tidsramarna for implementering kan
variera beroende av komplexiteten och finansieringen av varje atgard.

Tabell 21. Motiv till rekommendation fér rekommenderade atgardsomraden.

Atgardsomrade Motiv till reckommendation Ansvarig

A. Genomféra Genomférs enligt plan for att héja banstandard. Trafikverket

planerade atgérder

B. Trafikeringsscenario | Genomférs pa sikt for att uppna kortare restider och ékad Trafikverket

UA1 kapacitet.

C. Trevliga Genomfors i samband med 6vriga forbattringsatgarder i Kommun

stationsmiljéer — bas syfte att uppna en attraktivare kollektivtrafik.

D. Trevliga Om hoégre ambitionsniva an bas (C) efterstravas Kommun

stationsmiljéer — hég rekommenderas att dven atgardsomrade D genomférs.

E. Méjliggéra okat Genomférs i kombination med 6vriga atgardsomraden som | Trafikverket

resande syftar till att f?rbattra restider och kapacitet sa att denna Vasttrafik
kan nyttjas battre.

F. Okad trafiksékerhet Genomférs bade pa kort och lang sikt med syfte att gradvis | Trafikverket
Oka trafiksdkerheten.

G. Framtidssékring av Genomfors successivt for att kunna motsta mer frekvent Trafikverket

banan extremvader.

H. Méjliggéra 6kad Syftar till att pa kort sikt framja naringslivet och éverflyttning | Trafikverket

godstrafik av transporter fran vag till jarnvag. Specialvirke

|. Fjérrstyrning Standard vid nya projekt. Trafikverket
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14. Kostnader och genomforande

Teckenforilaring *Inkluderar atgérder med kostnader som ej &r bedémda
Effekter ** Merparten av &tgérderna &r ej kostnadsbedomda A fatstymingd,
Lav hela banan'/'

j\ . ..

T T Mot T
ftégi Stromstad) Standskraftigoch
A _/_robustjarnvag

//Kortare och ™ e

— | mer attraktiva | e~

/ Upprustade ™, \_ restider ATGARDSPAKET 4
\stationsmiljoer/ T—— 100-150 mkr**

A T Melisgee ATGARDSPAKET 3

- / Lastplatsf&r\\l { n(h‘a‘snghetshmnl-rrl_gf 4 : 3
e _ =\ godsistraket / R 2000 -2 800 mkr’

~7 Trafikering . 4

" enligtTag2028 ~ a ATGARDSPAKET 2 2 5
- 200-350 mkr”

BANSTANDARD OCH JARNVAGENS FUNKTION

::/Entl'mmestraﬁk ) ATGARDSPAKET 1 ( 1 ( 1 ’ ‘ 1
s il 100-175 mkr
. jerad
Finansie’ vl jerad jerad <erad
- ier aans! - aanst \ef
Redan beslutade atgarder Finan® i Find Finan®s!
TIDSPERSPEKTIV KORT (innan 2028) MEDEL (till 2033) LANG (efter 2033)

Figur 42. Genomférande av atgardspaket, som successivt bygger vidare pa varandra, och férvintade effekter.
Atgérdspaketens férger terkommer i figurerna 43 och 44.

I detta kapitel presenteras genomforandestegen som atgardsomradena ger tidsmassigt och geografiskt.
Beskrivningen av stegen som kravs for att realisera effekterna kompletteras med figurer for att ge en
tydlig forstéelse for de planerade dtgiarderna. I nartid rekommenderas att de redan beslutade
atgirderna genomfors enligt plan. Dessa atgarder kommer delvis att forbattra banans standard genom
upprustningar, 6versyn av plankorsningar och kontaktsledningsbyte. Efter att de redan finansierade
atgarderna dr genomforda kan banans standard och darmed den allménna kvaliteten pa jairnvigen
okas i olika atgirdspaket. Atgirdspaketen innefattar atgirder fran olika atgirdsomraden och syftar
till en succesiv utbyggnad av banan frén séder till norr. Dessa fyra paket illustreras i figur 42.

VGRs malbild kan inforas pa befintlig anléiggning efter redan beslutade tgirder samt atgird 15, Okad
anslutningstrafik med bussar — en atgird som &dven ingér i malbilden. Efter att detta inforts har banan
fatt okat utbud i form av ett tag i timmen péa delstriackan Uddevalla-Munkedal.

Nista atgardspaket (1) innehéller atgard for att kunna lasta gods i Skee samt forsta etapp pa
fjarrstyrning (Uddevalla-Munkedal). Saledes forbattrar paketet for naringslivet samt skapar en borjan
péa en effektivare trafikledning och forutsiattningar for 6kad kapacitet. Detta paket har en samlad
kostnad pé ca 100-175 mkr. Atgirdspaket (2) innehaller atgirder i stationsmiljéer och fortsatt
utbyggnad av fjarrstyrningen med etappen Munkedal-Rabbalshede, liksom plankorsningsatgéarder for
att mojliggora framtida hastighetshojning. Atgéirdspaketet har en samlad bedomd kostnad p& minst
200-350 mkr, men innehaller enstaka &tgarder som inte ar kostnadsbedomda.

Atgirdspaket (3) innehaller en stor reinvestering i spar och underbyggnad pa striickan, som mojliggor
hastighetshojningar. Dartill genomfors dven atgarden motesmojlighet i Rabbalshede fullt ut, s att det
efter detta paket gar att realisera trafikeringsscenario UA1. Samlad bedomd kostnad for atgardspaket
(3) ar 2 000-2 800 mkr, men innehaller enstaka atgarder som inte dr kostnadsbedémda.
Kostnadsbedomningarna ar grova och omfattningen av atgiarderna behover detaljeras i ett senare
skede.
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Atgirdspaket (4) innebir att fullfolja fjarrstyrningsutbyggnaden till att omfatta hela strickan (siledes
Rabbalshede-Stromstad), robusthetsétgirder i form av klimatanpassning samt den mer fristiende
atgirden for en battre majlighet att hantera tva tag i Stromstad. Paket (4) beddms ha en samlad
kostnad pa minst 100-150 mkr, men merparten av dtgarderna ar ej kostnadsbedomda. Nir paket (4) ar
genomfort 4r Bohusbanan en bana med god standard, som star rustad for ménga ars fortsatt drift med
bra restider och hog robusthet. Varje paket pa vigen dit bidrar till att stegvis héja banstandarden och
oka robustheten.

Sammanfattningsvis ar rekommendationen pa kort sikt att atgarder vidtas for att genomf6ra
trafikeringsscenario JA pa ett effektivt sdtt. Utover de redan planerade atgarderna foreslas atgard 15,
som innebir en 6kad anslutningstrafik med bussar till och frén tig. Finansieringen av atgérd 15
ansvarar Vasttrafik for, samtidigt som genomférandeplanen for Mdlbild 2028 fortgar. Men for att
maximera effekten av trafikeringsscenario JA foreslds dven att vissa stationsatgiarder pa ambitionsniva
bas genomfors parallellt. Dessa atgarder kommer att bidra till att 6ka attraktiviteten och
bekvamligheten for resendrer vid stationerna. Stationsétgiarderna bor betraktas som ett
samhallsutvecklingsprojekt med kommunen som huvudman, dar samverkan, finansiering och val av
dtgiarder behover beskrivas narmare.

Utover de atgiarder som majliggor trafikeringsscenario JA foreslds andra atgiarder, som ar oberoende
av trafikeringsuppldgg, exempelvis att anlagga en lastplats for godstrafik i straket och satta upp
bommar i plankorsningen vid Bralands gard.

Pé kort sikt bor dven atgarder som ar nodvandiga for UA1 foreslas till kommande revidering av
nationell plan, genom att underlag for finansiering tas fram. P4 medellang sikt, se figur 42, bor
dtgirder for att mojliggora UA1 péborjas. Inledningsvis foreslas fjarrstyrning mellan Uddevalla och
Munkedal samt forbattring av plankorsningar. Dartill foreslas dven vissa atgarder for att starka banans
robusthet, s& som att 6versvimningssakra banan och skrota berg.

P4 lang sikt forordas de sista atgarderna som kravs for att genomfora UA1. Dessa dtgirder inkluderar
att mojliggora for en hastighetshéjning, genom standardférbattringar och métesmojligheter samt
fjarrstyrning mellan Munkedal och Rabbalshede.

Vid den hir tidpunkten kan en 6kning av resandet forvintas, vilket motiverar inforandet av ytterligare
bekvamligheter pa stationerna pa en hogre ambitionsniva. Efter inférandet av UA1 foresléds dven
atgirder oberoende av trafikeringsuppléagg, som starker banans prestanda och 6kar robustheten
ytterligare. Fjarrstyrning den sista biten av strackan mellan Rabbalshede och Stromstad ar inte direkt
nodviandig, men foreslas 4nda genomforas for att f4 en enhetlig teknisk standard samt att kostnaden
for att genomfora den sista etappen separat blir hogre dn att genomfora den samlat med etappen
Munkedal-Rabbalshede.

Figurerna 43 och 44 pé foljande sidor bor ldsas som en sammanhéngande figur. De beskriver hur
dessa atgiardspaket och ingdende atgirder kan fordelas 6ver tid. De farger som paketen har i figur 42
dterfinns som fiargade filt i figurerna 43 och 44.
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14.1. Samlad effektbedomning (SEB)

Samlad effektbedomning ar ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett stod for planering, beslut och
uppfoljning, bland annat nér regeringen beslutar om den nationella transportinfrastrukturplanen .
I SEB beskrivs dtgardens effekter med hjalp av tre olika analyser:

¢ Samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys: effekter som varderats i pengar och effekter som
bedomts.

e Transportpolitisk mélanalys: hur paverkas de transportpolitiska mélen.
e Fordelningsanalys: hur fordelar sig nyttorna pa olika grupper.

Atgirdspaketen i avsnitt 14 visar steg for genomforande med succesiv utbyggnad fran séder till norr,
SEB visar resultatet av fullstandigt genomférande. Tvd samlade effektbedomningar har gjorts for tva
olika SEB-paket. Det ena SEB-paketet kallas Nybyggnation och omfattar samtliga dtgarder med
tillhorande trafikeringsscenario, vilket motsvarar atgardspaket 4. Det andra SEB-paketet kallas Signal
och omfattar endast nytt signalsystem, men forutsatter att de redan planerade &tgirderna som ger en
forbattrad banunderbyggnad (&tgardspaket 2) dr genomforda. Sammanfattning av SEB finns att lasa
som bilagorna 5a och 5b, se kapitel 18.

Den samlade effektbedémningen f6r SEB-paketet Nybyggnation ger en nettonuviardeskvot (NNK)
narmare noll och kinslighetsanalysen indikerar viss osiker 1onsamhet eller I6nsamhet nirmare noll.
Detta innebar att dtgarden inte nédvéndigtvis ar stabilt lonsam, och den slutgiltiga bedomningen bor
praglas av forsiktighet. Figur 45 visar en sammanstillning 6ver den samhallsekonomiska
bedomningen f6r SEB-paket Nybyggnation.

For paket Signal ger den samlade effektbedomningen att tgirden ar mycket lonsam. NNK ar dock ej
definierad nir inbesparade underhéllskostnader Gverstiger investeringskostnaderna. Daremot ar
kalkylresultatet inte robust da en kanslighetsanalys (hogre investeringskostnad) indikerar olonsamhet.
Figur 46 visar en sammanstillning 6ver den samhallsekonomiska bedémningen for paket Signal.
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Beraknad Ej berdknad
Effekt
) Bedémnil
Resendrer 272 Férsumbart Ingér i berdknade effekter.

Godstransporter 4 Banan ar manuell idag och darfor finns det begransningar i
oppettiderna pa banan. Med fjarrstyrning kan nu godstrafiken till
och fran Munkedal dra nytta av mdéjligheten att vara verksam
dygnet runt, vilket 6ppnar upp for forbattrade transportalternativ
langs hela jarnvagsstrackan. Manga godstrafikupplagg gar nattetid.
Eftersom banan ar stangd pa natten saknas kunskap om detta
skulle effektivisera trafiken och industrin.

Persontransportforetag 211 Signalsystem medfor battre 6ppettider och flexibilitet. Idag ar
banan manuellt kord och den ar darfor inte oppen for trafik 24/7.
Fjarrstyrning och signalsystem gor att banan kommer styras av
fidrren och darfor vara 6ppen dygnet runt. Detta mojliggor att
trafik kan koras dygnet alla timmar. Storst paverkan forvantas
mojligheten att tig kan tas i och ur omlopp med transport till
verkstad dygnet runt. Sarskilt vid oférutsedda handelser, som
viltolyckor och snéskador, kan behovet av transporter vara akut
och natten anvands for att kora fram fordon infér morgonens
omlopp. Att kunna ha banan dppen nattetid kan erbjuda en

mojlighet for jarnvagssystemet att "aterstallas”.

Trafiksakerhet 29 N gative Okad STH medfor 6kade risker vid obevakade évergdngar
Klimat 2 Forsumbart Ingér i berdknade effekter.

Halsa 3 Forsumbart Ingér i beraknade effekter.

Landskap - Forsumbart Byggs i befintlig jarnvagsanlaggning inklusive motesstationen
Ovriga externa effekter ' Negativt Okat buller till foljd av 6kad STH
Budgeteffekter A VFﬁrsumbart Ingar i beraknade effekter.

Inbesparade JA- - Forsumbart Ingar i beraknade effekter.

kostnader

Drift, underhalls- och 119 Forsumbart Ingar i beraknade effekter.

reinvesteringskostnader
under livslangd

Samhallsekonomisk 568
investeringskostnad

Nettonuvdrde Sammanvagning av ej varderbara effekter

d

Nettonuvirdeskvot Nettonuvirde Kvalitetsbedémning

Huvudanalys 0,17 77 Bansek bedoms fanga investeringar i signalanlaggning
och motesstation val men beraknar inte
plankorsningsatgarder darfor har dessa lagts till genom
plankorsningsmodellen. Justering av varde for
tagklarerade har genomforts.

KA hogre invkostnad <0 -94

KA Trafiktillvaxt 0% <0 -23 Motivering till samhallsekonomisk lonsamhet

Trafiktillvaxt +50% 0,28 127 Nettonuvardeskvoten narmar sig noll och
kanslighetsanalysen indikerar viss osaker lonsamhet eller
I6nsamhet narmre noll. Detta innebar att atgarden inte
nodvandigtvis ar stabilt Ionsam, och den slutgiltiga
bedémningen bor praglas av osakerhet.

Sammanvagd samhallsekonomisk lonsamhet Osaker lonsamhet

Figur 45. Samhéllsekonomisk analys — sammanfattning fér paket nybyggnation
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Effekt

Resenarer

Godstransporter

Persontransportforetag

Trafiksakerhet

Klimat

Halsa

Landskap

Ovriga externa effekter
Budgeteffekter

Inbesparade JA-
kostnader

Drift, underhélls- och
reinvesteringskostnader
under livslangd

Samhallsekonomisk 234
investeringskostnad

Nettonuvarde

s

Huvudanalys <0
KA hogre invkostnad <0
KA Trafiktillvaxt 0% 1.57
Trafiktillvaxt +50% 1,80
Korrigerat NNK-idu 1,70

utifran fel med tecken

10 Férsumbart
0

0 Forsumbart
0 Forsumbart
- Férsumbart
0 Foérsumbart
0 Forsumbart
- Férsumbart

256 Forsumbart

Sammanvagd samhallsekonomisk lonsamhet

£ bersknad

Ingar i beraknade effekter.

Banan ar manuell idag och darfor finns det begransningar i

oppettiderna pa banan. Med fjarrstyrning kan nu godstrafiken till

och fran Munkedal dra nytta av mojligheten att vara verksam

dygnet runt, vilket 6ppnar upp for forbattrade transportalternativ
langs hela jarnvagsstrackan. Manga godstrafikupplagg gar nattetid.
Eftersom banan ar stangd pa natten saknas kunskap om detta

skulle effektivisera trafiken och industrin.

Signalsystem medfor battre oppettider och flexibilitet. Idag ar
banan manuellt kérd och den ar darfér inte 6ppen for trafik 24/7.
Fjdrrstyrning och signalsystem gor att banan kommer styras av
fiarren och darfér vara 6ppen dygnet runt. Detta majliggér att
trafik kan koras dygnet alla timmar. Storst paverkan férvantas

méjligheten att tag kan tas i och ur omlopp med transport till

verkstad dygnet runt. Sarskilt vid oférutsedda handelser, som
viltolyckor och sndskador, kan behovet av transporter vara akut
och natten anvands for att kéra fram fordon infor morgonens

omlopp. Att kunna ha banan 6ppen nattetid kan erbjuda en
mdjlighet for jarnvagssystemet att "aterstallas”.

Anlaggningen moderniseras och storsta tilldtna hastighet och

regler for inbromsning blir mer noga reglerat.
Ingar i beraknade effekter.
Ingar i beraknade effekter.
Inga effekter
Ingar i beraknade effekter.
Ingdr i beraknade effekter.

ingar i beraknade effekter.

Beraknade effekter som hamnar inom Drift- och underhall ar den
sankta kostnaden for signalreglering (operativt). Detta ger stor

be
id

raknad nytta, vilket ocksd medfor stor paverkan pd mattet NNK-
u (nar paverkan pa drift- och underhall &r en mycket stor del av

den totala nyttan). Beraknade effekter fangar den férandring som

37
-33

39
37

objektet medfor.

Sammanvagning av ej varderbara effekter

Beraknade effekter bedoms fanga investeringar i val da
Bansek anvands for kapacitetsberakning av andrad
fiarrblockering, inmatade varden for tagklarerare har
justerats baserat pa fel i Bansek, och faktiska
kostnadsdata for tagklarerare har inhamtats fran
verkligheten.

Motivering till samhallsekonomisk lonsamhet

Atgarden ar mycket lonsam. NNK ar dock ej definierad
nar inbesparade underhaliskostnader Gverstiger
investeringskostnaderna. Daremot ar kalkylresultatet inte
robust da en kanslighetsanalys (hogre
investeringskostnad) indikerar olénsamhet.

Figur 46. Samhéllsekonomisk analys — sammanfattning fér paket signal
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15. Overgripande inriktning

Den 6vergripande inriktningen ar att genomfora atgiarder enligt rekommendation, med en
byggnadskedja som ror sig frén soder till norr, och att h6ja banstandarden langs hela strackan.
Inriktningen ar darfor en blandning av kortsiktiga och 1dngsiktiga atgarder, vilket mojliggor en stegvis
forbattring av tgtrafiken och jarnvagens standard 6ver tid och skapar en mer hallbar och effektiv
transportlosning for regionen. Fa eller inga atgarder ar nédvéandiga for att genomfora Vasttrafiks
trafikeringsscenario 2028. En ladng rad atgirder dr dock hogst onskvarda for att hoja banans standard.
Om UA1, med kortare restider och tdgméte i Rabbalshede, ska gé att realisera fordras dock en rad
atgirder, som medger en hojd STH. Tidsramarna for implementering kan variera beroende av
komplexiteten och finansieringen av varje atgard.

Inriktningen innebéar att genomforandet ska inledas vid Uddevalla och sedan fortskrida norrut. Det
finns flera motiv for denna strategi. For det forsta har tdgen storst antalet resenirer i den sodra delen.
For det andra ar sparet i daligt skick och i behov av atgérder. Vidare dr det fordelaktigt att ansluta de
planerade atgdrderna till det redan atgiardade spéret i Uddevalla. Dessutom finns det farre
plankorsningar i de sodra delarna, vilket underlittar genomforande och underhall. Sparet ar ocksa
relativt rakt i sodra delarna, vilket gor genomférandet mer effektivt. Slutligen kan stationsétgarder och
tradsakring genomforas parallellt med sparatgarderna for att maximera effektiviteten i projektet.

Samtliga rekommenderade dtgéarder presenteras nedan tillsammans med ett tidsspann for tinkbart
genomforande, vilket dr under forutsattningen att en finansiering finns pa plats. Total avstingning av
norra Bohusbanan under 2025-2027 6ppnar for mgjligheter att utfora eller paborja vissa mindre
atgarder under tidsperioden. Listan visar vidare pa effekterna som foljer av de genomforda atgarderna
samt vilka atgdrder som maste finnas pa plats innan effekterna syns i jairnvagssystemet.

En mer fordjupad utredning av den befintliga banans skick kommer att behovas for att forsta
omfattningen och genomforandet av vissa dtgirder. Detta kommer att vara avgorande for att
sdkerstalla att de rekommenderade atgarderna moter de verkliga behoven langs strickan och kommer
underlitta for att kostnadsbedéma atgarder och ta fram en prioriteringsordning.

Tabell 22. Rekommenderade &tgérder med tidspann fér tdnkbart genomférande. Atgérdsnummer anges inom
parentes. Systemeffekter anges i gula félt.

Atgiird och systemeffekt Tinkbar start
Upprustning Overby — Skee (I) 2025-2027
Oversyn av plankorsningar Uddevalla - Overby (6) 2025-2027

Fdrre plankorsningar, farre oplanerade stopp, mer pdlitlig tagtrafik

Tradsakring (11 samt V) 2025-2028
Projekt JUVEL + Fiber/Opto (III samt IV) 2025-2027
NUVA, vagskyddsanlaggningar (VI) 2025-2027
Okad anslutningstrafik med bussar till/fran tag (15) 2028

Trafikeringsscenario JA med entimmestrafik kan genomforas

Satt upp bommar i plankorsning vid Brélands Gard (3) 2025-2030

Plattformsforlangningar t 170 m (7) 2025-2028
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Anlagg en lastplats for godstrafik i straket (19)
Sikra passage 6ver sparen i Hallevadsholm (60)
Stationsitgirder bas (33-39)
Stangslingsatgirder (2)

Uppdatera anldggning Stromstad station (9)
Skrota berg (48)

Fjarrstyrning Uddevalla — Munkedal (46)
Oversvimningssikra banan (25a)

Ombyggnad av plankorsningar (22)
Fjarrstyrning Munkedal — Rabbalshede (46)

Restidsforbattringar och forvantat okat resande

Samtidig infart i Rabbalshede (55)
Moétesmojlighet i Rabbalshede (45)
ERTMS pa hela banan (57)

Standardhdjning av plankorsningar och kontaktledning pa strackor med

hastighet 6ver 110 km/1t (52)

Atgirda jarnvigsbroar s att dessa klarar en hastighetshdjning (54)

Sakerstill banunderbyggnadens funktion (27)

Mojliggora hastighetshdjning genom upprustning och

ralsforh6jningsjustering (51)

Mojligt att genomfora hastighetshojning. Kortare restider, forbdttrad kapacitet.

Stationsatgirder hog (flera)

Mojliggora snabbare och langre godstég (61)
Oversyn av tunnlar (49)

Bredda Trafikverkets fastighet (47)
Viltolycksatgarder (29)

Fjarrstyrning Rabbalshede — Stromstad (46)
Klimatanpassning av anlaggningen (26)

En robust och modern jarnvdagsanlaggning

2025-2030
2025-2030
2025-2034
2025-2030
2025-2030
2025-2027
2030-2035
2030-2040
2025-2035

2028-2034

2028-2034
2028-2034
2030-2040

2025-2035

2025-2035
2025-2035

2025-2035

2025-2037
2030-2037
2025-2030
2030-2040
2025-2040
2034-2040

2025-2040
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15.1. Beslut om fortsatt hantering

Atgirdsvalsstudien omfattar Bohusbanans norra del och utmynnar i en rad tgirder, som till stor del
faller pé Trafikverket att genomf6ra. Det handlar dels om upprustning och modernisering pé kort och
medelléng sikt, dels om hojd standard och tekniknivé pa langre sikt. Till detta kommer &tgarder for en
béttre resandeupplevelse, dir dven Visttrafik och berérda kommuner behover medverka.

Inriktningen i denna atgéardsvalsstudie ar en rad atgarder for att mota den onskade trafikeringen.
Dessutom beskrivs andra dtgirder for att banan ska f& en battre trafiksakerhet och funktion for 6kat
personresande och utokad godstrafik. Trafikverkets rekommendation ar att stegvis rusta upp och
utveckla banan, frén Uddevalla och norrut. Inriktningen omfattar dtgirder for trevliga och funktionella
stationsmiljoer, tradsdkring, plankorsningar och vid behov dven upprustning av bankropp, broar och
spar. P4 samma satt rekommenderas att etappvis infora fjarrblockering (ERTMS), i ett forsta steg
Uddevalla—Munkedal. Inférandet av ERTMS beslutas inom ramen for ett nationellt projekt och
utbyggnaden sker successivt i landet. Nar det kommer till Norra Bohusbanan &r oklart. I samband med
faststillandet av Nationell plan 2026 - 2037 bor det framga nér sa kan ske.

Tabell 23. Beslutade atgarder med ansvar, tidigaste start, kostand och finansiering.

Atgirder Ansvarig Start Kostnad, Finans
Numrering enligt rapport enhet - totalt ca
( J gt rapport) (tidigast)
(mkr)
Plankorsningsatgarder, efter genomférd inventering PLvrij 2025 Enligt NAT
(6, 22). (Prio 1: Uddevalla-Munkedal) inventering
Atgérder, inklusive funktionsutredning, for tva PLvrij 2026 20-40 NAT/REG

tagplatser om 85 m i Stromstad (9), innefattar en
vaxelanslutning narmast stationshuset mellan
huvudspar och sidospar samt en signalanlaggning for
manuell hantering. (Samordna med forlangning av
plattform till 170 m (7).)

Utredning av preciserat atgardsbehov for bankropp, PLvrij 2025 2-3 NAT
spar, trummor etc. (27) (Prio 1: Uddevalla-Munkedal)

Funktionsutredning om férlangning av plattformar till PLvrij 2025 2-3 NAT/REG
170 m, pa sju platser (7). Samordnas med atgarder for
eventuellt tagmote i Rabbalshede och stationsatgarder
(taktila strak etc).

Funktionsutredning infér ombyggnation for eventuellt PLvrij 2030 1-3 NAT
tdgmote i Rabbalshede (45, 55). (Samordna med
forlangning av plattform till 170 m (7).)

Atgarder for trevliga stationsmiljder. Dar det saknas: PLvrij 2025 1-5 NAT
taktila strak, belysning for resendrer, vaderskydd pa per plats

plattformar samt strom via ortsnat for trafikinformation.

(33-39)

Utredning fér en eventuell helbomsanldggning vid PLvrij 2028 0,5 (10 for NAT
Braland Norra och anlaggning av densamma. (3) vagskydd)

Fordjupad utredning om stangsling och faunapassager. PLvru 2025 1 NAT
(29)

Utredning om atgadrdsbehov i banans tre aldre tunnlar. PLvrij 2025 1 NAT
(49)

Stangsel (2 x 800 m) och gangfalla i Hallevadsholm. (60) PLvrij 2026 2-3 NAT

(Samordna med forlangning av plattform till 170 m (7).)
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Frikopplat frén denna stegvisa och omfattande upprustning rekommenderas dven att stationernas
plattformar forlangs till 170 meter, att Stromstad far tva tagplatser om 85 m samt att Hallevadsholm
far en sdker gngpassage tvars sparet.

Rapporten konstaterar att de redan beslutade och bestéllda dtgdrderna om tradsikring,
plankorsningar och utbyte av kontaktledning dr fundamentala f6r banans funktion och framtida
utveckling. De rekommenderade &tgirderna nedan bor successivt genomforas for att utveckla banans
standard, dock utifrén tillgdngliga resurser. Merparten av dtgarderna i inriktningen behover preciseras
innan de gér att bestilla, varfor kostnadsuppskattningar och finansiering ar hogst preliminara. Flera
av har forordade dtgarder bor om majligt padborjas under det planerade trafikstoppet 2025 - 2027.

Trafikverket har ansvar for merparten av atgarderna och fattar beslut om genomférande av atgirder, i
manga fall i samrad med kommunen. I tabellen nedan sammanfattas de atgiarder som ligger p&
Trafikverket att vidta eller driva.
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17. Avslutning

Kvalitetsgranskning

Genomford: Ja O Nej [0 Datum:

Utford av:

Underskrifter sker digitalt.

Datum och underskrift av kvalitetsgranskare

Avslutning av studie

Underskrifter sker digitalt.

Datum och underskrift av ansvarig for genomforande av atgiardsvalsstudien

Underskrifter sker digitalt.

Godkant — datum och underskrift av chef
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18. Bilagor

Till rapporten hor foljande bilagor. Bilaga 1-4 utlimnas pa begéran, bilaga 6 aterfinns pa
nésta sida.

Bilaga 1. Stationsmiljoer

Bilaga 2. Studerade atgarder

Bilaga 3. Bruttolista atgarder

Bilaga 4. Natur- och kulturmiljoer

Bilaga 5a. Samlad effektbeddomning av paket nygbyggnation

Niés pé lanken:

https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt beslutsunderlag/Vastra/V%

C3%A4stra%20regionen/1.%20Investering/JVA2660%20Norra%20Bohusbanan.%20nyby
ggnation/jva2660 norra_bohusbanan, nybyggnation.pdf

Bilaga 5b. Samlad effektbeddmning av paket signal

Nés péa lanken:

https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt beslutsunderlag/VVastra/V%
C3%A4stra%20regionen/1.%20Investering/JVA2661%20Norra%20Bohusbanan%20-
%20Signalsystem%200ch%20f{%C3%A4rrstyrning/jva2661_norra_bohusbanan_-
signalsystem och _fjarrstyrning.pdf

Bilaga 6. Hastighetsgraf fran gangtidsberakning

Se nésta sida.
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Trafikverket, 40533 Goteborg. Bestksadress: Vikingsgatan 2-4.
Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 50 00.
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