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Sammanfattning

Savenas rangerbangard ar en av landets strategiska rangerbangardar och
ingar i det nationella nitverket for hantering av landets vagnslasttrafik pa
jarnvag. Bangarden har i princip uppnatt sin tekniska livslangd och har ett
akut storre reinvesteringsbehov. Rangerbangédrden har en nominell kapa-
citet pa ca 500 000 vagnar per ar, vilket motsvarar en praktisk kapacitet pa
drygt 300 000 rangerade vagnar per ar. Det faktiska antalet rangerade vag-
nar har dock sedan 1990-talet minskat och i nuldget rangeras cirka

170 000-200 000 vagnar per ar.

Syftet med denna studie ar att utreda hur Savenis rangerbangard ska di-
mensioneras vid en eventuell ombyggnation samt att ta fram forslag till ut-
formning. I uppdraget ingar aven att utreda alternativa lokaliseringar for en
rangerbangard.

Totalt sett har godstransporterna pa jirnvag okat fran 19 miljoner ton 1997
till 23 miljoner ton 2010. Under samma tid minskade vagnslasttrafiken fran
8 miljoner ton till 6 miljoner ton. Prognoserna for godstrafik pa jarnvag pe-
kar pa en 0kning till &r 2050 med mellan 37 och 47 procent. Separata pro-
gnoser for vagnslasttrafik finns dock inte. Huvuddelen av all vagnslasttrafik
i Sverige skots i dag av Green Cargo, som ocksa dr ensam operator pa Save-
nas. Green Cargos bedomning ar att det finns goda forutsattningar for en
kraftig tillvaxt av vagnslasttrafiken i Sverige, under forutsittning att till-
racklig kapacitet pa saval jarnvagslinjer som bangardar finns.

Mot bakgrund av den tidigare minskande vagnslasttrafiken pa Savenis och
i landet i 6vrigt och i kombination med prognoserna for godstrafik pa jarn-
vag bedomer utredningen att en vagnslasttrafik pa nuvarande niva kan vara
ett rimligt antagande for framtiden och ligga till grund for dimensioner-
ingen av en om- eller nybyggd rangerbangard. Anliggningen skall ha hog
flexibilitet och kunna hantera dtminstone 10 procent 6kad vagnslasttrafik
samtidigt med mojligheter till utbyggnad av anldggningen for 6kad range-
ring och/eller annan jarnvagsteknisk verksamhet.

Utredningen har analyserat inkommande och utgaende vagnslasttrafik for
Savenas enligt tagplan T13 och foreslagit en smalare och langre bangard dn
i dag med 26 spar i bredd och maximala sparldngder pa 750 m. Den totala
kapaciteten ar 30 tagbildningsplatser.

I syfte att soka uppnd samma rangeringskapacitet pa en smalare yta har yt-
terligare ett utformningsalternativ skisserats. Detta alternativ har en tek-
niskt mer avancerad utformning med fallbara stoppbockar mitt pa nagra
langre rangerspar, vilket ger en 6kad flexibilitet med mdojlighet till ytterli-
gare fler tigbildningsplatser eller ndgra spar for annat jarnvagsandamal. I



béda alternativen foreslas dubbelsparsvall och har finns ndgra separata
rangerspar for en effektivare gruppering av vagnar i olika tagset. Bada alter-
nativen medger planvixling och har utrymme fér en eventuell kombitermi-
nal.

I utredningen har dven tiankbara alternativa lokaliseringar av en ny ranger-
bangard i omréadet studerats. Har har Herrljunga angetts som ett intressant
alternativ med hansyn till dess mojligheter med fler jarnvagsanslutningar
for en jamnare fordelning av tagtrafik till och fran anlaggningen och dar-
med avlastning av strdken narmast Goteborg. P4 Vastra Stambanan bedoms
dock kapacitetsbelastningen 6ka mellan Herrljunga och Goteborg sarskilt
under hogtrafik. Dessutom erfordrar alternativet kraftiga upprustningar av
Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan. En flytt av rangerbangarden till Herr-
ljunga bedoms diarmed inte vara ett realistiskt alternativ.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Savenas rangerbangard borjar narma sig sin tekniska livslangd och har
inom nartid ett stort reinvesteringsbehov. Rangerbangarden har en nomi-
nell kapacitet pa cirka 500 000 vagnar per ar, vilket motsvarar en praktisk
kapacitet pa drygt 300 000 rangerade vagnar per ar. Det faktiska antalet
rangerade vagnar har dock sedan 1990-talet minskat och i nuliget rangeras
cirka 170 000-200 000 vagnar per ar. Forandringar i godstagstrafiken, med
forandrad fordelning mellan vagnslasttag och kombi- och systemtag, har
successivt dndrat behovet av rangering vid Sdvenis. En eventuell ombygg-
nad av Sdvenas rangerbangard oppnar for att utifrdn en genomarbetad be-
hovsanalys skapa forbattrade mojligheter for den sparbundna godstrafiken
att utvecklas.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att utreda hur Savenas rangerbangard ska di-
mensioneras vid en eventuell ombyggnation samt ta fram forslag till ut-
formning. I uppdraget ingar aven att utreda alternativa lokaliseringar for en
rangerbangard.

1.3 Fyrstegsprincipen

Varje investering skall analyseras enligt den s.k. fyrstegsprincipen. De fyra
stegen ar foljande:

Paverka transportbehovet och val av transportsitt

Effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och tdgmateriel
Begrinsade ombyggnadsatgarder

Nyinvesteringar och storre ombyggnader

el o

Nedan kommenteras de fyra stegens tillimpning pa ombyggnaden i Save-
nis. Inledningsvis bor understrykas att de underliggande motiven till en
ombyggnad inte ar att tillgodose en visentligt utokad rangeringsverksam-
het utan att

e anldggningen har uppnatt sin tekniska livslangd och de viktigaste
sparen och dess kontaktledningar behover inom en snar framtid by-
tas ut. Stor risk for driftsstorningar foreligger.

e Trafikverket har fatt foreliggande fran Raddningstjansten och Lians-
styrelsen om byggande av system for bade brandvatten och dagvat-
ten.



e sidttningar i sparomradet ger driftsproblem och behover atgirdas.

1. Transportbehov och transportsdtt
Godstransportbehovet i Sverige ar en direkt f6ljd av produktion och kon-
sumtion i landet. En stor andel godstransporter pa jirnvag ar positivt for ett
langsiktigt hallbart samhille. En total 6verforing till ren lastbilstrafik ar inte
aktuellt. Daremot pekar utvecklingen mot att vagnlasttrafikens tillvaxt re-
duceras som en effekt av 6kade mangder systemtag och kombitag. Detta
kommer att beaktas vid dimensioneringen av den framtida rangerbangar-
den.

2. Effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och tdgmateriel
Savenas rangerbangard ingar som en visentlig del i ett nationellt system for
vagnslasttrafik med st6rre rangerbangardar i Borlange, Hallsberg, Sdvenas
och Malmo. Mellan dessa rangerbangardar fordelas vagnslasttrafiken pa ett
sddant sitt att det totala transportarbetet minimeras. En viss 6verflyttning
till de andra rangerbangardarna ar mgjlig, men medfor inte att aktuell om-
byggnad pa Savenas kan undvikas eller skjutas pa framtiden.

3. Begrdnsade ombyggnadsatgdrder
Ombyggnad av Savenis ar fortfarande huvudalternativet for projektet. Pa
grund av anldggningens forslitning och alder samt angivna kompletterings-
krav ar mojligheterna till begransning av ombyggnadsatgidrderna minimala.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgdrder
Framtida behov av rangering i omradet skall ligga till grund for dimension-
eringen av en ombyggd rangerbangard i Sdvenis med beaktande av kom-
pletterande godstagstrafik av annat slag sdsom systemtég och kombitag.
Anlaggningen kommer dock inte att byggas storre dn vad framtida behov
kan motivera. I utredningen ingér ocksé att beskriva mgjligheterna till
eventuella kompletterande verksamheter i jairnvagsomradet. Utbyggnad pa
annan plats skall studeras som alternativ.

1.4 Metod

Atgirdsvalsstudien har inletts med en marknadsanalys innefattandes en in-
ventering av nuldget for godstrafik pa jarnvag samt en prognos avseende
framtida trafik. Resultatet av marknadsanalysen ar 6vergripande dimens-
ioneringsanvisningar for rangerbangarden samt en bedomning av mojliga
lokaliseringsalternativ. Dimensioneringsanvisningarna avser évergripande
krav och onskemal for den framtida rangerbangardens funktion samt hur
manga riktningsspar som bor anlaggas. Dessa anvisningar utgor underlag
for utformningsfasen av atgardsvalsstudien.

Inventeringen innefattar en kartlaggning av gods- och persontagstrafiken i
Goteborgsregionen, en inventering av det rangeringsarbete som utfors pa



Savenas idag samt intervjuer med aktorer, godsmottagare/-avsandare och
pa omradet sakkunniga personer.

Prognosen for framtida rangeringsbehov baseras pa Trafikverkets egna pro-
gnoser (hdmtade fran exempelvis Kapacitetsutredningen 2012) samt pa
trender for godstagstrafiken (fordelat pa vagnslast-, system- respektive
kombitégstrafik).

Vid utvarderingen av lokaliseringsalternativ har ett antal kriterier stude-
rats, sisom lokaliseringens formaga att tillgodose godsforsorjning till den
lokala marknaden och resulterande redundans i jairnvagssystemet.

Dimensioneringsanvisningarna avseende overgripande krav och 6nskemal
for rangerbangérdens funktion har inhdmtats genom intervjuer med Green
Cargo.

Ett principiellt utformningsforslag har inledningsvis tagits fram for Savenas
respektive Herrljunga. For Savenas del har forslaget darefter skissats upp i
geografin for att ta reda pa vilka sparlangder som kan uppnéas samt konse-
kvenserna for omgivningen.

1.5 Avgransningar

Resultatet i dimensionerings- och lokaliseringsanalysen forutsatter att in-
frastrukturen for godstrafik pa jairnvag, primairt i form av rangerbangardar,
forblir intakt. Tas exempelvis en strategisk rangerbangard ur bruk forand-
ras forutsiattningarna for och behovet av rangering av godsvagnar avsevart.
Utover detta finns en rad andra faktorer som ocksa paverkar framtidens
vagnslasttrafik och rangeringsbehov, sisom operatorsforhédllanden pa Save-
nas och andra rangerbangardar samt kundernas krav och 6nskemal sdsom
gruppering, etc.

Utformningsforslaget ar i huvudsak principiellt. Typ av malbromsanlagg-
ning samt optimal lutning pa bangard och vall har ej utretts.

1.6 Begrepp och definitioner

1.6.1 Godstrafiktyper pajarnvag

Vagnslasttrafik

Vagnslasttrafik bestar av en eller flera vagnar fran olika godskunder som
sdtts samman till hela tag. Lastning och lossning av vagnarna kan ske vid
industrispar eller frilastspar. Anslutande lastbilstransport kravs i de fall dar
godskunderna saknar sparanslutning. Vid rangerbangardar delas de an-
kommande tigen upp och vagnarna sitts utifran destinationer samman till
nya tag.



Systemtagstrafik

Systemtag kors at enskilda godskunder i fasta relationer och med speciellt
avdelade vagnar. Jarnvagens skalfordelar kan darmed utnyttjas pa ett effek-
tivt satt.

Kombitrafik

Kombitrafik ar ett system for transporter av 16sa lastbarare, alltsa contai-
ner, vaxelflak eller semitrailer. Sarskilda terminaler finns for 6verforing av
lastbarare mellan tag, lastbil och fartyg. Kombitrafiken kan bedrivas som
helkombitag eller inga som enskilda vagnar och vagngrupper i vagnslastsy-
stemet. De har vanligen matartransporter av lastbil i bada dndar.

Hamnskyttlar

Hamnskyttlar har blivit ett etablerat begrepp pa senare ar och avser direkt-
transporter med kombitag mellan ett antal orter och hamnar for vidare
transport med fartyg. Genom att matartransport bara dger rum i ena dnden
av transporten samt att ingen rangering krévs, blir dessa transporter
mycket kostnadseffektiva.

1.6.2 Tagbildning

Rangering

Rangering innebar att jarnviagsvagnar fran godstag kopplas isir, enskilt el-
ler i grupper, for att sedan sdttas samman till nya tag till nya destinationer.
Rangering kan ske antingen genom planvixling som innebar att range-
ringen sker med hjélp av ett rangerlok som for vagnarna samman alternativ
over vall pd en rangerbangard med lutning och bromsar sd att vagnarna
skjuts over vallen och sjilva aker ner pa sparen for att kunna bilda nya tég.

Gruppviaxling

Gruppvixling innebar att vagnar till specifika kunder eller destinationer
kopplas i grupper vilka i sin tur ssmmankopplas i en given ordning i tagen
for en rationell hantering vid nista brytpunkt for respektive tdg samt vid
slutdestinationen for vagnarna.

1.6.3 Tagbildningsplatser

En tagbildningsplats ar benamningen pa en plats dir person- eller godstag
bildas. Det finns tre olika typer av tdgbildningsplatser for godstrafik: rang-
erbangardar, vaxlingsbangardar och 6vriga bangardar.

Rangerbangard

Rangerbangardar karaktariseras av att dar finns utdragsspér, vaxlingsauto-
matik, vall med infarts-/utfartsgrupp och riktningsspar. Storre rangerban-
gardar kan dessutom ha en si kallad malbromsanliaggning.



Vaxlingsbangard

En vixlingsbangard dr en mindre bangérd for omflyttning av vagnar och
vagngrupper utan vall och mélbromsar men med minst tre spar och ut-
dragsspar. Eftersom vall saknas méaste vagnarna uteslutande forflyttas med
hjalp av lok.

Ovriga bangardar/Godsbangéardar
Ovriga bangardar definieras av att de har minst en vixel och ett spAr.

1.6.4 Jarnvagsspar patagbildningsplatser

Utdragsspar

Utdragsspar ar ett sarskilt spar som anvands for att dra ut ett vagnssitt,
dvs. en eller flera vagnar, for att kunna vixla fran ett spar till ett annat. I de
fall da sarskilt utdragsspar saknas kan vanligt spar alternativt sidospar an-
vandas.

Vall

Vall finns pa rangerbangardar, mellan utdragsspar och riktningsgrupp.
Denna konstruerade hojdskillnad gor det majligt att slappa vagnarna, som
sedan rullar till ratt plats. Vallen anvands for att uppna ratt slipphastighet
mellan utdragsspar och riktningsgrupp vid sortering av vagnsitt.

Infartsgrupp

Infartsgrupp ar spar i anslutning till bangérd dar tdg ankommer for att se-
dan sorteras till nytt tag eller 6verldmnas till terminal. Pa vissa bangardar
kan infarts- och utfartsgruppen vara densamma.

Utfartsgrupp

Utfartsgrupp ar spar i anslutning till planvéxlings- eller rangerbangard som
tagen avgar fran. Pa vissa bangardar kan infarts- och utfartsgruppen vara
densamma.

Riktningsspar
Riktningsspar ar spar pa planvaxlings- eller rangerbangard dar vagnar sort-
eras for att bli ett tgsatt.



2 Nuvarande situation for godstrafik pa
jarnvag

Green Cargo ar idag ensam operator pa Savenas rangerbangard. Deras
verksamhet pa Savends dr en vasentlig del av deras produktionssystem dar
inkommande vagnslasttrafik rangeras om till nya tig. Vid analyser av be-
fintlig vagnslasttrafik maste dock hiansyn tas till andra former av godstrafik
pa jarnvag som bedrivs av Green Cargo, t ex kundspecifika tag och andra
systemtagslosningar. Denna trafik kan indirekt paverka behovet av vagns-
lasttransporter, da vagnar som inte ryms i ett systemtag kan transporteras i
vagnslasttrafiksystemet. Omvant kan man lata enstaka vagnar ingd i icke
helt fyllda systemtag.

Det bor understrykas att Savenis rangerbangérd ar en del i ett nationellt
produktionssystem bestaende av rangerbangardar och vaxlingsbangar-
dar/lokala godsbangardar. Det ar saledes viktigt infor dimensioneringen att
studera den nationella vagnslasttrafiken och inte bara det lokala godsbeho-
vet/godsunderlaget. Det ar dven viktigt att ta hansyn till persontagstrafiken
och trafiksystemet som helhet, eftersom gods- och persontdgen nyttjar
samma infrastruktur.

2.1 Trafiksystemet

Goteborg ar en viktig nod i det svenska jarnvagsnatet och har mots Vast-
kustbanan, Bohusbanan, Norge/Vanerbanan, Vistra stambanan och Kust
till kust-banan. Detta innebar att manga godsvagnar, med start- och mal-
punkt i 6vriga landet, har Sdvenas rangerbangard som omrangeringsnod.
Vidare medfor det faktum att Goteborg ar Sveriges nast storsta stad med
Nordens storsta hamn, att staden ar start- och malpunkt for stora volymer
gods- och persontrafik.

N . i o " Sar  Savends rbg
\ / / VKB  Vistkustbanan
S £~ BHB Bohusbhanan
I} NVB Norge/Vanerbanan
G o VSB  Vastra Stambanan
p j KTK  Kust till kustbanan
Tk
f / Stader skrivs in pé kartan
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Pendeltédgstrafiken innebar en kraftig fortatning av persontigen pa jarn-
vagsnatet ju narmare Goteborg man kommer. Detta visar sig tydligt i Tra-
fikverkets Kapacitetsutredning, se Tabell 1. Tabellen visar antalet tag i di-
mensionerande riktning (d.v.s. for strackor med dubbelspar endast antalet
tag i den riktning med hogst belastning).

Tabell 1: Kapacitetsbegrdnsningar och kapacitetsutnyttjande 2013.
Rod/gul/gron markering innebdr stora/medelstora/smdé framkomlig-
hetsbegrdnsningar. (Trafikverket, 2014)

Banor och linjedelar med indikerad grad av Antal tag per dygn i dim. riktning
kapacitetsbegransningar
Vdstra stambanan Dubbel-/enkelspar | Persontag Godstag Summa
Skovde — Falkoping Dubbelspar 64 22 86
Falkoping — Allingsas Dubbelspar 48 24 72
T e 2w
Vastkustbanan
Goteborg - Kungsbacka Dubbelspar 83 11 94
Kungsbacka - Varo Dubbelspar 29 11 40
Varé - Varberg Dubbelspar 29 15 44
Hamra - Falkenberg Dubbelspar 29 11 40

Kust- till kustbanan

Goteborg - Boras Enkelspar 29 8 37
Boras - Vdrnamo Enkelspar 8 10 18
Varnamo - Alvesta Enkelspar 26 6 32

Viskadalsbanan

Boras - Varberg Enkelspar 22 0 22

Alvsborgsbanan

Uddevalla - Oxnered Enkelspar 24 5 29
Oxnered - Vanersborg Enkelspar 63 1 64
Vanersborg - Hakantorp Enkelspar 21 1 22
Hakantorp - Herrljunga Enkelspar 37 1 38
Herrljunga - Boras Enkelspar 25 1 26
Bohusbanan

G Kville - Stenungsund Enkelspar 44 4 48
Stenungsund - Uddevalla Enkelspar 35 0 35
Uddevalla - Munkedal Enkelspar 10 2 12
Norge/Vinerbanan?

Géteborg - Alvingen Dubbelspar 90 13* 103
Alvdngen - Oxnered Dubbelspar 33* 12* 45

1 (*) justerat i samrad med Trafikverket
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Ur Tabell 1 kan en fortiatning av persontagstrafiken utldsas narmast Gote-
borg. (Se rodmarkerade persontagsantal i tabellen.) Som exempel ar gods-
tagstrafiken pa Viastra stambanan fran Skévde till Goteborg relativt kon-
stant pa uppemot 24 tag, medan antalet persontag okar i takt med att man
narmar sig Goteborg — 64 tag pa strackan Skovde-Falképing och 93 tag pa
strackan Alingsas-Goteborg. Kapacitetsbegransningarna och kapacitetsut-
nyttjandet illustreras vidare i Figur 1.

Kungaly Kunghy

GOTEBORG GOTEBORG

Figur 1: Kapacitetsbegrdnsningar och kapacitetsutnyttjiande hésten 2013 (vins-
ter) och under max 2 timmar hosten 2013 (hdger). Réd/gul/grén mar-
kering innebdr stora/medelstora/sma eller inga framkomlighetsbe-
grdansningar. (Trafikverket, 2014)

Huvuddelen av pendeltigstrafiken till och fran Goteborg sker innanfor
Alvsborgsbanans och Viskadalsbanans strickning. Trafikbelastningen hir
medfor att tillgdngen till tdglagen for godstrafiken ar begransad.

2.2 Savenas rangerbangard

Savenis rangerbangard ligger i anslutning till Vastra stambanan, cirka 3
kilometer oster om Goteborg Central. Bangarden ar cirka 1,8 kilometer ldng
1 Ost-vastlig riktning, med en rangergrupp i vast och en in- och utfartsgrupp
i 6st. In- och utfartsgruppen utgors av 11 spar och har sparlangder pa 600
till 750 meter. Sparen anvinds i princip enligt beskrivningen i Tabell 2 ne-
dan.
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Tabell 2: In- och utfartsgrupp (Boke, Jinstrand, 2012)

Sparnummer Sparlangd Primdr anvandning Anvandande
Avgaende tag Osterut fran rangerspar 1-5 via "forbi-

101 667 . R Frekvent
gangsspar” 51
Reservspar for in- och utgdende tag. Ofta for av-/till-

102 627 koppling av vagnar, ofta annan operator dn Green Ibland
Cargo.

103 627 Reservspar for in- och utgaende tag Sallan

104 750 Andrahandsspar for rangering avinkommande tag Ibland
Primart spar for rangering av inkommande tag pga. rak-

105 722 spar over vall Frekvent
Primaért spar for rangering av inkommande tag pga. rak-

106 685 spar over vall Frekvent

107 723 Andrahandsspar for rangering av inkommande tag Ibland

108 635 Reservspar for in- och utgdende tag Sallan

109 591 Reservspar for in- och utgaende tag Sallan

110 601 Mellanlagring Sallan

111 654 Fisllbo

Rangergruppen utgors av 34 spar fordelade pa 5 rangergrupper med spar-
langder pa 370-830 meter. Principiell anvindning for sparen redovisas i
Tabell 3. Till rangerbangarden hor dessutom 5 uppstillningsspar.

Tabell 3: Rangergrupp (Boke, Jinstrand, 2012)

Spar Sparlingder (m) Primar anvandning Rangergrupp
R P vl B

6-9 458-831 Mellanlagring av vagnar och reserv for rangergrupp 1 2

10-17 553-652 Mellanlagring av vagnar 3

18-25 537-746 Primart for byggande av tag vasterut 4

26 511 Reserv for byggande av tag Gsterut

27 466 Reserv for byggande av tag Osterut

28 418 Extra reserv 5

29-33 370-399 Mellanlagring/Uppstalining

34 411 Diverse
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Vid Savenas rangerbangard delas ankommande tég upp till enskilda vag-
nar/vagnsgrupper for att sedan rangeras till nya tag for avfard mot ny desti-
nation. Nagot forenklat anldnder tagen till rangerbangarden under efter-
middagen/kvillen fram till in pa natten. Rangeringsarbetet utfors pa kvil-
len/natten och de nyskapade tagen lamnar Savenis kontinuerligt under
kvillen, natten och morgonen.

Den mest intensiva rangeringsperioden ar mellan klockan 15 och 05, medan
rangeringsaktiviteten under ovrig tid ar mycket lag. Uppskattningsvis 15
procent av vagnarna gar over vall tva ganger. Detta gors for att fa vagnarna i
en forutbestamd turordning, vilket ofta ar ett produktionskrav eller ocksa
onskemal fran kund.

2.3 Vagnslasttrafik

I dagslaget ankommer cirka 500-700 vagnar per dygn till Sdvenas ranger-
bangard. Av dessa har uppskattningsvis halften destination inom Gote-
borgsomradet, medan resterande vagnar rangeras (eller i ett fatal fall
gruppvaxlas) till nya tag for fortsatt transport till andra orter. Det totala
rangeringsarbetet per ar uppskattas till cirka 170 000-200 000 vagnar.

Fordelningen avinkommande och avgaende tag till och fran Savenas fram-
gar av tabell 4 nedan.

Tabell 4: Ankommande och avgdende tdg/dag (framrdknad medeltorsdag) under
perioden september - november 2012

BHB Gbg KTK NVB VKB VSB
Ankommande tag 3 10 1 3 5 9
Avgdende tag 2 10 1 2 5 11
Summa (antal) 5 20 2 5 10 20
Summa (%) 8 32 a4 8 16 32

I Goteborgsomradet ar de dominerande start- och méalpunkterna Goteborgs
Hamn, Goteborg Kville, Goteborg Norra och Marieholm. Goteborgs Hamn
har t ex 2 tdg/dag i vardera riktning till och fran Savenis. Andra kunder
sdsom Eka Chemicals och SCA koper ocksa vagnslasttransporter med 2-3
vagnar nistan dagligen.

I dagslaget trafikeras Savenis rangerbangérd av godstag fran och till 20-25
platser, varav de tre storsta ar Hallsberg, Malmo och Borlidnge i ndimnd ord-
ning.
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Antalet inkommande och avgaende tag och vagnar under perioden septem-
ber till och med november framgar av tabell 5 nedan.

Tabell 5: Antalet ankommande/avgdende tédg och vagnar péa Sdvends ranger-
bangdrd under september till och med november 2012 (Trafikverket,

2012)
Manad Ankommande tag Ankommande vagnar  Avgaende tag Avgaende vagnar
Sep 601 10 700 669 11 200
Okt 672 11200 740 11700
Nov 661 12 000 694 12 300
Totalt 1934 33900 2103 35200

I syfte att uppskatta nuvarande arsbelastning pa Savenis har angivna var-
den uppriknats till helar 2012. Eftersom hosten 2012 var en lagkonjunktur
har vi ocksa skrivit upp dessa virden med 20 %, for att fa fram belastningen
under ett ar med normal konjunktur. Som jamforelse kan ndmnas att pa
Hallsbergs rangerbangard minskade antalet rangerade vagnar med drygt 30
% under lagkonjunkturen oktober 2008 till februari 2009. Nedgangen un-
der hosten 2012 bedoms dock inte vara lika kraftig som hosten 2008.

Tabell 6: Ankommande/avgdende tdg och vagnar upprdknat till helar 2012 samt
justerat till ett normalar

Uppréknat for 2012 Uppréknat for normalar
Ankommande vagnar 135 600 162 720
Ankommandel tag 7736 9283
Avgdende vagnar 140 800 168 960
Avgdende tag 8412 10094

Antalet avgdende vagnar under ett normalar beridknas alltsa till cirka

170 000. (Skillnaden mellan antalet ankommande och avgaende vagnar 4%
ar obetydlig i sammanhanget.) I Figur 2 och 3 nedan visas antalet ankom-
mande respektive avgidende tdg respektive vagnar fordelat pa veckodagar
(normalar, helar).
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Figur 3: Antal vagnar per veckodag (heldr, normalar)
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2.4 Ovrig godstagstrafik

Enligt tidigare kan de olika godstrafiktyperna (vagnslast-, kombi- respek-
tive systemtagstrafik) indirekt paverka varandra, sétillvida att exempelvis
overbliven kapacitet i ett systemtag kan anvindas av vagnar ur vagnslastsy-
stemet. Av denna anledning har dven system- och kombitégstrafiken beak-
tats i denna studie.

2.4.1 Systemtagstrafik

Systemtagstrafik forutsétter att tillrdckliga volymer kan uppnas for trans-
porter i en fast relation. I Goteborgsomradet domineras systemtégtrafiken
av stora aktorer sdsom Volvo och Goteborgs Hamn. Cirka 25 systemtag tra-
fikerar exempelvis Goteborgs Hamn dagligen. Denna trafik har okat kraftigt

16



under senare ar — fran 6 dagliga avgangar till dagens 25 — och forvantas oka
ytterligare i framtiden, baserat pa Goteborg Hamns prognostiserade till-
vaxt. Volvo har 15 systemtag per vecka till de producerande enheterna i G6-
teborg. Denna trafik utgors av transporter av karosskomponenter fran
Olofstrom via Kust till kustbanan samt komponenter fran Hannover via
Vastkustbanan.

Aktorerna i form av varudgare ser stordriftsfordelar med hela tag, och soker
saledes losningar med systemtag. Samtidigt anvander Green Cargo sina
systemtag for vagnsutfyllnad, med vagnar som annars skulle ga i ordinarie
vagnslasttrafik, i syfte att optimera utifran fulla tag. Green Cargo uppger
samtidigt en trend i lagkonjunktur dar vagnslasttrafik 6kar pa bekostnad av
systemtag. Detta da minskad efterfragan bidrar till saimre forutsiattningar
att bilda kostnadseffektiva systemtagslosningar, varpa vagnarna istillet gar
i vagnslasttag. For Green Cargo finns en nira koppling mellan systemtags-
trafik och vagnslasttrafik, vilket gor att aven Green Cargos systemtag paver-
kar rangerbehovet i Goteborgsregionen.

2.4.2 Kombitagstrafik

Green Cargo driver sedan november 2012 G6teborgs Kombiterminal pa
Gullbergsvass. I nuldget trafikerar forutom Green Cargo dven Rush Rail och
Van Dieren terminalen. D4 Green Cargo ar operator aven for Sdvenis rang-
erbangard kan antas att de far synergier med sin drift av kombiterminalen,
pa sé sitt att vagnar kan overforas mellan vagnslast- och kombitégssyste-
men i syfte att kunna skapa mer fulla tag. I nulaget finns tagforbindelser
mellan G6teborg och Sundsvall, Oslo, Stockholm, Umea och Lulea.

Ar 2010 hanterades dagligen cirka 75 000 enheter pa kombiterminalen, vil-
ket gav upphov till 150 lastbilstransporter per dag. I och med att CargoNet
lamnade den svenska marknaden 2011 minskade volymerna drastiskt. Hela
6 av 7 tagforbindelser lades ner med paféljden att arsvolymen 2011 var un-
gefir 18 000 enheter. Da kombiterminalen nu har en ny operator ar det
ovisst exakt hur trafiken kommer att bedrivas och hur stora volymer som
kommer att hanteras i framtiden.

Avseende hantering av kombivagnar pa Savenis uppger Green Cargo att ca
35 procent av det totala antalet vagnar till och fran Goteborg ar intermo-
dala. Nationellt a&r motsvarande siffra 30 procent. Vidare uppger de att ca
50 procent av deras intermodala vagnar rangeras nationellt, motsvarande
siffra for Goteborg ar 68 procent. Darav foreligger i dagsliget en stark
koppling mellan kombitrafik och vagnslasttrafik pa Savenas.
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3 Marknaden f6r jarnvagstransporter —
trender och prognoser

3.1 Trender

Godstransporter pa jarnvag totalt sett har 6kat under de senaste aren, fran
knappt 19 miljoner ton 1997 till drygt 23 miljoner ton 2010 (se Figur 4 ne-
dan). Statistik finns endast tillgdnglig avseende den nationella utvecklingen
och darfor finns ingen enskild statistik fran vastra Sverige eller Savenas.

Godstransporter pa jiarnvig, totalt, 1997 - 2010
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Figur 4: Godstransporter pa jarnvdg 1997-2010 (SIKA)

I en fordelning mellan de olika typerna av jarnvéagstransporter ar det dock
tydligt att 6kningen bestér av tillkommande gods pa systemtag respektive i
kombitrafik. Aven malm pa Malmbanan stér for en del av 6kningen under
den aktuella tidsperioden. Under samma period har vagnslastgods minskat.
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Godstransporter pa jarnvig, 1997 - 2010
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Figur 5: Godstransporter pa jarnvdg 1997-2010 fordelat per typ (SIKA).

Av figuren framgar att systemtagstrafiken och kombitrafiken har 6kat me-
dan vagnslasttrafiken har minskat. Den procentuella fordndringen totalt i
Sverige under perioden 2004 till 2008 ar enligt foljande.

Tabell 7: Okning/minskning av fraktat tonnage pd jéirnvdg i procent 2004-2008

Jarnvagstransporter totalt 11%
Vagnslasttransporter -11%
Systemtransporter 12 %
Kombitransporter 53%

En starkt bidragande orsak till nedgéngen i vagnslasttrafiken ar den starka
tillvaxten av antalet systemtag. Den stora 6kningen av kombitransporter
forklaras till stora delar av det 6kande antalet hamnpendlar till och fran Go-
teborgs Hamn, som i denna statistik ingar som kombi. Att langsiktigt pro-
gnosticera en godstagstrafik som behover kapacitet pa Savends rangerban-
gard ar i detta skede svart, sirskilt om de olika transportsystemen pa jarn-
vag tenderar att behova samordnas i storre utstrackning. Den totala gods-
trafikokningen pa jarnvag ar dock tydlig.

Trenden de senaste aren pavisar alltsa en tydlig 6kning av jairnvéagstrans-
porterna totalt medan gods i vagnslasttrafik har minskat, framforallt mellan
aren 1997 och 2006. Darefter har vagnslasttrafikens volymutveckling varit
relativt plan, fransett nedgangen i samband med ldgkonjunkturen 2009.
Enligt uppgift frdn Green Cargo ar vagnslasttrafiken de senaste tva aren
svagt uppéatgaende, framforallt beroende pa kompletterande volymer fran
systemtagstrafik. Vid intervjuer med Green Cargo papekar de att 6verflytt-
ning fran systemtagstrafik till vagnslasttrafik ar vanlig vid konjunkturned-
gang, som en foljd av att det blir svart att bibehalla fyllnadsgrader pa
systemtagen.
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3.2 Prognoser

De prognoser over framtida jarnvagstrafik som finns tillgangliga avser nat-
ionell jarnvagstrafik. Till skillnad fran den statistiska uppfoljningen finns
dock inga prognoser for de olika jairnvagstransporterna (systemtag, vagns-
last och kombi). De tillgdngliga prognoserna finns bara for de totala gods-
mangderna som forvintas transporteras pa jarnvag. Regionala prognoser
finns dock i vissa fall och nedan sammanfattas de prognoser som finns till-
gingliga avseende prognosar samt forvantad procentuell 6kning av gods pa
jarnvag.

Tabell 84: Prognoser for godstrafik pa jarnvdg

Rapport Prognosar Okning (%)
Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — Forslag pa I6sningar for aren 2012-2020 2020 7

Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 2020 7

Samgods 2050 46
Prognos 6ver svenska godsstrommar ar 2050 (nationellt) 2050 47

Prognos 6ver svenska godsstrommar ar 2050 (regionalt Vastra Gotaland) 2050 32

I syfte att skapa jamforbarhet mellan prognoserna har de med prognoséar
2020 uppraknats till 20502, med resultat enligt tabellen nedan.

Tabell 9: Prognoser for godstrafik pa jarnvdg, upprdknat till prognosar 2050

Rapport Prognosar Okning (%)
Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — Forslag pa I6sningar for aren 2012-2020 2050 37
Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 2050 37
Samgods 2050 46
Prognos 6ver svenska godsstrommar ar 2050 (nationellt) 2050 47
Prognos 6ver svenska godsstrommar ar 2050 (regionalt Vastra Gotaland) 2050 32

Prognoserna ovan avser alltsa godstrafik pa jarnvag totalt. Med hénsyn ta-
get till utvecklingen mellan de olika typerna av jairnvagstransporter kan det
dock inte forvintas att vagnslasttrafiken foljer dessa nationella respektive
regionala prognoser. Under senare ar har andelen systemtransporter och
framforallt kombitransporter okat kraftigt, medan vagnslasttransporterna
under motsvarande period minskat.

Da prognoser inte finns specificerade for separata tagtrafikslag (vagnslast-,
kombi- respektive systemtag) ar det svart att gora en jamforelse med tren-
der, som finns separat for vagnslasttrafik. Den ldngsiktiga trenden for

2 Upprékningen forutsitter samma utvecklingstakt mellan 2020-2050 som mellan 2013-
2020, dvs +1 procent per ar.
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vagnslasttrafik i kombination med de senare arens utplaning avseende voly-
mer innebar att det ar mindre sannolikt att utvecklingen kommer att folja
prognoserna for godstrafik pa jarnvag totalt. Det bekriftas till viss del av
vilka godstyper som forvintas sté for de storsta 6kningarna. Dessa ar fraimst
rundvirke, papper och massa dar man soker stordriftsfordelar i form av
systemtagstrafik. Det finns dock en koppling, baserat pa Green Cargos af-
farsmodell, mellan systemtag och vagnslasttrafik vilket dven kan bidra till
okade volymer for vagnslasten.
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Figur 6: Transportarbete per varugrupp pa det strategiska jarnvdgsndtet 2006
och 2050. Enhet: miljarder tonkilometer.

3.2.1 Slutsatser och rekommendation avseende
dimensionering

Den forvantade 6kningen av godstrafik pa jarnvag totalt bestér, sett till de
senaste arens utveckling samt prognoserna fordelat pa varugrupper, till
merparten av systemtag respektive kombitrafik. Behovet av rangering ar
dock inte bara for vagnslasttrafik utan det finns ibland en koppling till
systemtagstrafik (se kapitel 2.4.1). Det ar inte heller troligt att den ldngsik-
tiga neddtgdende trenden for vagnslasttrafik fortsitter enligt nuvarande ut-
veckling utan det ar mer troligt att utvecklingen planar ut pa nuvarande ni-
vaer, vilket aven den kortsiktiga trenden tyder pa (se Figur 5, &r 2005-
2010).

De huvudsakliga varugrupper som fraktas i vagnslasttrafik idag &r stabila
och/eller prognostiseras en viss 0kning (se exempelvis travaror, rundvirke
och kemikalier i fig 6). Har har vagnslasttrafiken en klar fordel framfor last-
bilar eftersom man kan erbjuda farre omlastningar och storre vagnar, vilket
talar for fortsatt 6kning av jirnvagstransporter inom detta omrade.

En okning av antalet nya kunder inom vagnslasttrafik ar samtidigt mindre
troligt med hinsyn till troskelkostnaderna for industrispér. Antalet indu-
strispar tenderar snarare att minska beroende pa relativt stora underhélls-
kostnader. Bindningarna till dagens upplagg for vissa varugrupper kan dock
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forsvara vart antagande om en utplaning och stabilisering av vagnslasttrafi-
kens framtida volymer.

Dimensionering och utformning av en framtida rangerbangard styrs av to-
tala antalet trafikerande tag och hanterade vagnar, men dven av omfatt-
ningen pa gruppvaxling. Gruppvixling av vagnar innebér att vagnar till spe-
cifika kunder eller destinationer kopplas i grupper vilka i sin tur samman-
kopplas i en given ordning i tdgen for en rationell hantering vid nasta bryt-
punkt for respektive tag samt vid slutdestination for vagnarna. Enligt Green
Cargo har kundkraven avseende grupperade vagnar okat och de forutspar
samtidigt ett ytterligare okat behov. Underlag frdn Green Cargo avseende
antal grupper och antal grupperade vagnar har anvints vid simulering som
underlag for framtida dimensionering och utformning.

Sveriges rangerbangardar dr ssmmanbundna i ett system som optimeras av
de eller den aktor som bedriver vagnslasttrafik och dirmed rangerar vag-
narna pa de existerande rangerbangardarna. Det framtida rangerbehovet i
Goteborgsregionen paverkas av dels marknadens efterfragan, for vilken det
endast finns bristfalliga prognoser, och dels eventuella forandringar i jarn-
vagsinfrastrukturen samt operatorernas affirsmodeller. Vid en eventuell
forandring av infrastrukturen for godstrafik pa jarnvag (exempelvis genom
att en strategisk rangerbangard tas ur bruk) forandras forutsiattningarna for
och behovet av rangering avsevart. Dessutom finns en rad andra faktorer
som kan péaverka framtidens vagnslasttrafik och rangeringsbehov, t.ex. ope-
ratorsforhallanden pa gods- och rangerbangardar, kundernas krav och 6ns-
kemal, utvecklingen pa kombi- och systemtigssidan, kringliggande infra-
struktur.

Antalet aktorer som bedriver vagnslasttrafik och deras affirsmodeller har
stor inverkan pa dimensionering och utformning av rangerbangardarna. I
dagslaget finns bara en nationell aktér som dessutom bedriver vagnslasttra-
fik i samverkan med sévil kombi- som systemtagstrafik, vilket verkar som
en utjamnande faktor mellan tagtrafiktyperna (vagnslasts-, kombi- respek-
tive systemtdg). En 0kning av antalet aktorer skulle ha en relativt stor pa-
verkan pa dimensionering och utformning av en framtida rangerbangard.

Green Cargos affairsmodell bygger pa fulla tdg och nationell samverkan pa
ett finmaskigt jairnvagsnit med flera slutdestinationer for godset vilket
skapar ett behov av ett antal stérre rangerbangéardar i kombination med ett
flertal mindre noder for spridning av godset. En affirsmodell som priorite-
rar fulla tdg medfor bl.a. att en strategisk rangerbangard som Savenis far
betjana ett storre omland.
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Var slutsats ar att en foretagsekonomisk vagnslasttrafik i Sverige maste ske
pé nationell basis med ett antal storre strategiska rangerbangardar for han-
tering av langa och fulla tag for vidare transport i ett storre omland. Andra
aktorer utgor ett komplement i godstrafiksystemet och kor separata kun-
danpassade tag oftast i systemform.

Forslaget till ny utformning av Savenas rangerbangard nedan baseras pa
den langsiktiga nedatgdende trenden for vagnslasttrafik samt den kortsik-
tiga utvecklingen som pavisat en utplaning under den senaste 2-3-arspe-
rioden. Den beaktar dven de kopplingar som finns mellan vagnslasttrafik
och kombi- respektive systemtagstrafik.

Under forutsiattning att 6vriga storre rangerbangardar bibehalles avseende
lokalisering, kapacitet och belastning rekommenderar vi en dimensionering
utifran nuvarande antal hanterade tag respektive vagnar men med en reserv
for att kunna hantera tillkommande vagnar i befintliga tdgset samt tillkom-
mande destinationer, om detta blir aktuellt. Rangerbangdrden bor vidare
utformas for en rationell gruppviaxling baserat pa det behov som uttryckts
av Green Cargo. Dimensionering samt storlek pa reserv hanteras i detalj i
kapitel 5.
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4 Lokaliseringsalternativ for framtida
rangerbangard

I uppdraget ingar att ta fram ett forslag till framtida utformning av en rang-
erbangard pa Savenas. Eftersom befintlig anlaggning pa Savenas ar mycket
sliten och i behov av en genomgripande ombyggnad kommer investerings-
kostnaderna att bli mycket hoga och troligen i nivd med en ny anlaggning. I
uppdraget ingar darfor att d4ven identifiera en annan tankbar lokalisering
och oversiktligt beskriva vilka for- och nackdelar denna i sa fall har i jamf6-
relse med en ombyggnad av Savenis. Kville och Herrljunga har identifierats
som alternativa lokaliseringsalternativ och dessa analyseras nedan.

Grows Hakantorp ® VSB  Vistra Stambanan
Falkopmg KTK Kust tull kustbanan
VKB  Vastkustbanan

P ( BHB Bohusbanan
- Uddevalla Vanersborg NVB Norge Vnerbanan

Kville

Sévenss rbg Helst annan karta som racker ner till

Varberg

4.1 Kville

Kvillebangarden har i dag en central roll for hela Hamnbanans trafiktek-
niska funktion. Var bedomning ar att Kville inte ar lamplig for utbyggnad av
en ny rangerbangard som ersittning for Sivenis rangerbangard. Tillganglig
yta ar inte tillracklig som bade rangerbangard och 6verlamningsbangard for
Hamnbanans alla 6vriga trafikuppgifter. Tviartom kommer belastningen pa
Kvillebangarden att 6ka vasentligt i takt med 6kad trafik pA Hamnbanan
nar denna byggs ut till dubbelspar. Att inrymma en helt ny rangerbangard i
Kville som ersittning for Sivenas bedoms darfor ej som realistiskt.

4.2 Herrljunga

Enligt tidigare har omradet innanfor striickningen Alvsborgsbanan-Viska-
dalsbanan identifierats som ett persontrafikintensivt omrade inom vilket
kapacitetsituationen dr mycket anstringd. Med detta som bakgrund har
Herrljunga identifierats som ett majligt alternativ for lokalisering av en ny
rangerbangard. Fransett att denna lokalisering mojliggor godstagstrafik i
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ett mindre trafikintensivt omrade finns har fler alternativa transportvagar
och sannolikt mojlighet att forkorta ledtiderna. Exempelvis kan transporter
till malpunkter norr om Goteborg nyttja Alvsborgsbanan. Vidare 4r en loka-
lisering langs Vastra Stambanan fordelaktig da merparten av gods pa jarn-
vag till/fran Goteborg gar via detta strak. Dessutom innebir en lokalisering
i Herrljunga, som ligger utanfor den persontagsintensiva strickan Alingsas-
Goteborg, battre majligheter att fa taglagen osterut. Dock okar belastningen
narmast Goteborg till fljd av de lokala godstdgen mellan Goteborgsomradet
och rangerbangérden Principiellt kan foljande for- och nackdelar finnas
med en utlokalisering av rangerbangdrden, aven om det dr svart att ange
storleken pa dessa effekter:

Tabell 10: For- och nackdelar med en utlokalisering av rangerbangarden till

Herrljunga

Férdelar

Nackdelar

In- och utgdende godstag pa Vastra Stam-
banan tas om hand for rangering langre ut
fran Goteborg och belastar inte stambanan
anda in till Savenas.

In- och utgaende godstag fran 6vriga jarn-
vdgar in mot Goteborg dr av mindre om-
fattning. For denna godstrafik finns i detta
alternativ dock en alternativ fardvag via
Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan, dar
kapacitetsutnyttjandet ar relativt lagt. Inte
heller dessa tag behover da nédvandigtvis
belasta jarnvagarna langst in i Goteborg vil-
ket under rusningstid ar en fordel.

Utfartsmojligheterna for fardigrangerade
tag ar troligen battre med en lokalisering i
Herrljunga dar trafikbelastningen ar lagre
an langre in mot Goteborg. Omloppstiden
pa rangerbangarden kan da bli kortare, vil-
ket ger en storre kapacitet per sparmeter
an i Savenas.

En utlokalisering av rangerbangarden inne-
bar att hela Sdvends nuvarande jarnvags-
omrade kan anvandas for annan jarnvags-
verksamhet, vilket det ar ett stort behov av
i dag. Som exempel kan ndmnas en kombi-
terminal som troligen behéver flyttas fran
sitt nuvarande lage i Gullbergsvass. Efter-
fragan pa andra uppstallningsspar for vag-
nar ar ocksa stort i omradet.

Avstandet for alla Goteborgsbaserade
transporter t blir storre &n i alternativet
Savenas.

Upprustning av Alvsborgsbanan och Vis-
kadalsbanan maste ske och blir troligen
valdigt omfattande och kostsam. Om-
fattningen har inte kunnat klarlaggas i
detta utredningsskede.

Enligt Green Cargo innebar en lokali-
sering i Herrljunga ett 6kat antal drag-
ningar pa Véstra Stambanan mot Gote-
borg dar de huvudsakliga start-/mal-
punkterna finns

Givet samma antal lokala godstag mel-
lan rangerbangarden och Géteborgsom-
radet sa okar belastningen pa Vastra
stambanan mellan Herrljunga och Gote-
borg
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4.2.1 Beddmda effekter av en lokalisering i Herrljunga

For att fa en uppfattning om hur trafikbelastningen pa de olika banorna
skulle paverkas av en utflyttning till Herrljunga har statistikuttaget fran
Trafikverket for godstrafik avseende perioden september-november 2012
bearbetats och studerats. Under denna period var medeltrafikering per
veckodag pa Savenas enligt Tabell 11.

Tabell 115: Antal ankommande/avgdende tdg och vagnar per medelvardag under
perioden september-november 2012

Veckodag Ank. tag Ank. vagnar Avg. tag Avg. vagnar
Ma 26 454 29 540

Ti 29 508 31 528

On 27 479 29 490

To 31 528 32 515

Fr 27 464 29 486

L6 5 83 7 108

S6 5 95 4 45

Da torsdagar (under denna period) har mest trafik har denna veckodag
valts ut for att illustrera trafikeringseffekterna pa de aktuella jarnvagsstra-
ken vid en lokalisering i Herrljunga. I Tabell 12 redovisas ankommande och
avgiende tag fordelat per strak under en medeltorsdag.

Tabell 12: Ankommande och avgdende tag (framrdknad medeltorsdag) under pe-
rioden september-november 2012

BHB Gbg KTK NVB VKB VSB
Ankommande tag 3 10 1 3 5 9
Avgdende tag 2 10 1 2 5 11
Summa 5 20 2 5 10 20

Den lokala trafiken Savenas-Goteborgsomradet uppgar till ca 25 tag per
dygn. En grov bedomning av vilka trafikfordelningseffekter som uppstar vid
en utflyttning av rangerbangarden till Herrljunga kan goras utifran tagfor-
delningen ovan. I detta alternativ kan godstdg fran inkommande linjer han-
visas till Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan och slipper belasta Vistra
Stambanan och sparsystemet in mot Siavenais. De radiella tdglinjerna innan-
for Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan borde d4 kunna avlastas fran gods-
trafik. Dock kommer trafiken pa Vastra Stambanan att 6ka till f6ljd av den
lokala trafiken till Goteborgsomradet. De tillkommande lokala tagen kom-
mer till 6verviagande del ga under hogtrafik medan de borttagna fjarrtagen
till 6verviagande delen gick under lagtrafik.
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Tagbelastningen pa de olika banorna blir d& enligt tabell 13 nedan.

Tabell 13: Okning och minskning av antalet tdg pd jirnvigarna kring Géteborg
med en rangerbangdrd i Herrljunga. (Trafikverkets bedomning)

BHB KTK NVB VKB VSB Alvs- Viska-
borgsba- dalsba-
nan nan
Minskning 5 2 -10 -20 0 0
Okning 0 0 0 0 +26 +12 +10
Netto -5 -2 -5 -10 +6 +12 +10

I Tabell 14 nésta sida redovisas den totala forandringen av tagtrafiken pa
banorna kring Goteborg med en rangerbangérd i Herrljunga. Alternativet
kriver en visentlig upprustning av Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan for
att klara den 6kade godstagstrafiken.
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Tabell 14: Trafikeringseffekter med en rangerbangdrd i Herrljunga (Trafikver-

kets bedomning)
Strak Dub  Antal Antal tag forand- Antal % forand- % foérand-
bel/ godstag totalt (nu- ring (antal  godstag ring antal  ring antal
(nuldge) lage) godstag)®  efter at- godstag tag totalt
en- gard
kel-
spar
BHB (G Kville - En- 4 47 -5 0 -100 % -11%
Stenungsund) kel-
spar
KTK (Goteborg - En- 7 38 -2 5 -29% -5%
Boras) kel-
spar
NVB (Goteborg - Dub 19 64 -3 16 -16 % 5%
Alvdngen) bel-
spar
VKB (Goteborg - Dub 11 93 -5 6 -45 % 5%
Kungsbacka) bel-
spar
VSB (Alingsas - G6- Dub 25 120 +3 28 +12 % +3%
teborg) bel-
spar
Alvsborgsbanan En- 1 38 +10 11 +10% +26 %
(Hakantorp - Herr-  kel-
ljunga) spar
Alvsborgsbanan En- 1 26 +12 13 +13% +46 %
(Boras - Herr- kel-
ljunga) spar
Viskadalsbanan En- 0 22 +10 10 oo +45 %

(Varberg — Boras) kel-
spar

31 de fall strdken utgors av dubbelspar har berdkningar gjorts utifrén antalet inkommande
tag. For enkelspar ar saval ankommande som avgaende tag inkluderade i berdkningarna. Pa
VSB éar hénsyn tagen till 6kade tdgdragningar mellan Herrljunga och Géteborg.
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4.3 Slutsats

En jamforelse mellan de alternativa lokaliseringarna (Savenas respektive
Herrljunga) ar beroende av hur vagnslasttrafiken kommer att utvecklas sa-
val nationellt som regionalt. Med oférandrad omfattning och system pa
vagnslasttrafiken har alternativet Herrljunga vissa fordelar i form av mins-
kad belastning pa Norgevanerbanan och Vastkustbanan narmast Goteborg.
P& Viastra Stambanan bedoms dock kapacitetsbelastningen 6ka mellan
Herrljunga och Géteborg sarskilt under hogtrafik. Dessutom erfordrar al-
ternativet kraftiga upprustningar av Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan.
En flytt av rangerbangérden till Herrljunga bedoms darmed inte vara ett re-
alistiskt alternativ.
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5 Dimensionering av framtida rangerbangard

I detta kapitel redovisas vilka 6vergripande krav och 6nskemal som ligger
till grund for utformningsforslagen redovisade i kapitel 6 nedan.

5.1 Allmant

e Anliaggningen skall ha en kapacitet for en tag-och vagnsméangd mot-
svarande nuvarande situation, vilket innebar tdgmangder och
vagnsgrupper enligt T13. Darutover skall anlaggningen ha en flexibi-
litet och reservkapacitet motsvarande 10 procent.

e Minst 5 tdg med 750 m langd skall kunna hanteras samtidigt.

e Automatiska sparbromsar med hastighetsstyrning forutsatts.

e Hojdséttning av vall samt lutning pa rangeromradet skall vara till-
racklig for vastlig motvind och passage genom vaxlar.

e Utformningen skall ha hog flexibilitet och underlétta gruppvéaxling.
Fillbara stoppbockar, motoriserade vixlar och full signalering bor
studeras.

e Ensmalare bangard bor efterstravas for att fristilla mark for annan
jarnvagsteknisk verksamhet inklusive uppstallning.

e Mojlighet till etappvis utbyggnad och/eller framtida expansion bor
efterstravas.

¢ Inom anldggningen, eller i nira anslutning, skall en dubbelsparig
forbindelse mellan Vastra stambanan och hamnbanan finnas.

5.2 Riktningsgruppen

Avgorande for riktningsgruppens utformning ar tillrackligt antal ranger-
spar. Sparen bor vara raka for att sikerstilla att vagnarna rullar hela vigen
in pa sparen. Med hinsyn till kravet pa taglangder, yteffektivitet och ration-
ell hantering av grupperade tag har riktningsgruppen foreslagits med ldngre
men firre raka spar. Nira vallen foreslas nagra korta rangerspar for effek-
tiv gruppvixling utan paverkan pa antalet rangerspar i 6vrigt. De langa spa-
ren kan avdelas med mellanliggande vaxlar och fillbara stoppbockar i kom-
bination. En sddan 16sning okar yteffektiviteten och ger fler tagbildnings-
platser pa langden, men kraver vissa oprovade tekniklosningar. Pa grund av
detta har skisserats ett alternativ med och ett alternativ utan mellanlig-
gande vaxlar i kombination med fallbara stoppbockar. I vastra dnden har
alla spar oavsett alternativ fallbara stoppbockar.

Behovet av rangerspar ar omojligt att exakt ange for en framtida situation,

eftersom detta ar helt beroende av faktorer som varierar 6ver tiden bero-
ende pa kundbehov och transportorganisation.
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e Antalet ankommande och avgéende tag per dygn och maxtimme

e Antalet vagnar och vagnsgrupper med olika start- och méalpunkter
¢ Erforderlig uppehallstid for vagnar och tag

e Olika kundkrav pa vagnars placering och gruppering i tagsattet

e Varierande uppstéllningsbehov savil processniara som évriga

I utredningen har dimensionerande sparbehov berdknats pa féljande sitt
och med basdata for T13.

Berakningen har utforts med ett specialprogram for sparbehovsberakning.
Alla ansokta taglagen for avgaende tag och dess grupper har matats in i pro-
grammet baserat pa indata fran Greencargo och géllande for T13.

0:00 1d 0:00 2d 0:00 3d 0:00 4d 0:00 5d 0:00 6d 0:00
L

Figur 7: Berdkningsprogram for spdrbehov

e FoOr varje tdg som skall avga ogruppat har det antagits att ett spar beho-
ver vara allokerat 9 timmar innan avgiang. Markeras med svart i bilden
ovan.

e For varje tdg som skall avga grupperat, har det antagits att ett spar be-
hover vara allokerat 8 timmar innan avgang. Markeras med blatt i bil-
den ovan.

e Nir gruppvaxlingen borjar uppstéar behov av spar for de olika grupperna
och programmet allokerar ett spar for var och en av grupperna 9o mi-
nuter innan avgang. 30 minuter innan avgang anses gruppvaxlingen av-
slutad. Spér for grupperna markeras med rott i bilden ovan. For tdg som
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skall avga tidig mdndag morgon har det antagits att ett spar behover
vara allokerat fran och med 12:00 pa lordagen.

Metoden kan sammanfattas sa har: Alla vagnar till ett grupperat tag range-
ras blandat till ett visst spar. 90 minuter innan avgang rangeras alla vag-
narna om. Gruppen som skall avga langst vasterut i taget rangeras om till
det ursprungliga sparet. Alla andra grupper rangeras till egna spar. Efter
rangeringen flyttas varje grupp till ursprungssparet i ratt ordning. Det uto-
kade sparbehovet under grupperingen av tget kan darfor berdknas enligt
(antalet grupper i taget — 1).

For riktningsgruppen visar beriakningen med indata for Tagplan 2013 (T13)
péa ett behov av 22 tagbildningsplatser och 7 spar anpassade for gruppering
av tag, dvs totalt 29 rangeringsspar.

Oversiktligt har ytterligare tva teoretiska berikningar av sparbehovet pa
riktningsgruppen genomforts med T13 som underlag.

1. Totalt sparbehov for samtliga inkommande vagnar per dygn
Metoden utgér fran att samtliga vagnar som inkommer under ett dygn skall
kunna stillas upp pa rangerbangarden samtidigt. Den teoretiska maxbelast-
ningen forutsétter alltsé — vilket inte ar realistiskt — att samtliga inkom-
mande tag har anlant och samtliga vagnar star uppstallda i de nya tag-seten
pa utgangssparen.

Som redovisats tidigare bedomer vi att Savenas hanterar ca 170 000 vagnar
per ar, vilket ger ett dagligt rangeringsbehov av 725 vagnar. Med ett genom-
snittligt sparbehov av 20 m per vagn blir det totala sparlangdsbehovet
14500 m, vilket kan astadkommas med 22 spar med en medellingd av 650
m. Med en marginal pa 10 procent blir erforderligt sparbehov 25 ran-
geringsspar. Metoden har en stor sikerhetsmarginal men beaktar 4 andra
sidan inte de grupperingsbehov som foreligger.

2. Totalt antal destinationer for avgaende tag
Antalet godstdgsdestinationer fran Savenas ar for narvarande mellan 20
och 25 tag per dygn. Under forutsittning att alla tdg uppehaéller sig samti-
digt pa bangarden blir det totala sparbehovet lika stort som antalet utga-
ende tag, dvs 20 — 25 rangeringspar. Med onskviard marginal blir erforder-
ligt sparbehov ca 25 rangeringsspar. Metoden har hog teoretisk sdkerhets-
marginal men beaktar inte de grupperingsbehov som foreligger.

For att verifiera att sparmangden ar korrekt har alla sparbehov matats in i
applikationen Simul som ar ett program som anvands av Trafikverket for
tilldelning av spar for tagbildning pa bangéardar. Programmet har tidigare
anvants for spartilldelning pa rangerbangardarna i Hallsberg och Malmo.
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Figur 8: Alla tdg for T13 inlagda i Stimul

I figuren ovan finns alla tag for T13 inlagda i Simul. I utformningsforslaget

finns 30 riktningsspar, alltsa ett spar extra jamfort med det utriaknade be-
hovet.

5.3 In-och utfartsgrupp

Infartsgruppen skall ha kapacitet for att ankommande tag skall kunna for-
beredas for rangering utan fordrojning. Sparlayouten bor medge att ankom-
mande tdg med 750 meters langd kan hanteras. Utfartsgruppen bor ha
bromsprovningsanliaggning.

Separata avgangsspar ar pa Sdavenis kortsiktigt svarplacerade pa annan plats
an pa infartsgruppen. Den frilagda kapaciteten pa infartsgruppen, pa grund
av den nya anldggningens hogre prestanda, kan utnyttjas som avgangsban-
gard och/eller planvixling. Tidvis finns inget behov av spar for ankom-
mande tag pa infartsgruppen och da kan planvixling ske dar.

Hela planen for hur sparen allokerats pa spar finns i bilagan “Sparanviand-
ningsplan Sdvenas rangerbangard, Infartsgruppen” och ”"Sparanvindnings-
plan Siavenis rangerbangard, Riktningsgruppen”.

Inga passerande systemtags trafikutbyte har planerats pa bangarden. Anled-
ningen till detta ar att det ar svarbedomt vilka tdg som ar aktuella for till- el-
ler avkoppling. Nar behov uppstar, kort eller langsiktigt, kommer anldgg-
ningens reserver att kunna utnyttjas.
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Figur 9: Momentant spdrbehov pé Infartsgruppen

Figuren visar momentant sparbehov pa Infartsgruppen under en vecka,
med helgen till hoger dd tdg ankommer men ingen rangering sker. Berak-
ningen tar hansyn till det 6kade behovet av sparkapacitet pa Infartsgruppen
som kommer av gruppvaxlingen. Under tiden som gruppvaxlingen pagar
maste rangering av ankommande tig vinta.

Under forutsittning av en rangeringskapacitet pa 4 tag/h behovs enligt be-

rakningen maximalt 8 spar pa in- och utfartsgruppen. Ytterligare spar utgor
reserv, tillviaxtpotential och 6vriga behov.
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Figur 10: Ldget pa infartsgruppen vid maximalt sparbehov

Figuren ar hamtad fran planeringsprogrammet och visar ldget pa Infarts-
gruppen under den tid pa dygnet da behovet av spar ar som storst.

korta blaroda markeringarna ar gruppvaxling,
grona markeringar anger ett ankommet tdg som klargors for range-
ring,

markering anger att taget ar fardigt for rangering men maéste
vanta.
roda markeringar anger att taget rangeras.

Under ca en timme ar behovet 8 spar. All 6vrig tid kan sparen anviandas for
ovriga behov som tex vagnuppstillning, avgangsbangard, planvaxling och
overlamningsbangard for en eventuell framtida kombiterminal, underhall

etc.

35



6 Utformning

6.1 Savenas

Under utredningen har mycket energi lagts ner for att hitta en utformning
som tillgodoser uppstillda krav pa langre spar samtidigt med smalare an-
laggningsbredd och hog flexibilitet. Syftet med smalare anlaggningsbredd
ar onskemalet om att frildigga mark for annan jarnvagsverksamhet och/eller
framtida expansion. Utredningen har drivits med ambitionen att foresla en
anldggning i Sdvenas som:

¢ inledningsvis klarar nuvarande vagnslasttrafik

e kan hantera 750 m langa tag

¢ kan inrymma sparutrymme for en ny kombiterminal

e om mojligt ange utrymme for planvaxling

¢ har utrymme for framtida expansion av rangering eller for annat
jarnvagsandamal

Principiellt kan urskiljas foljande delomraden/funktioner i omradet kring
Savenas.

Mot Marieholmsbron Kombi |

94
v

planvéxling

Riktningsgrupp vall
I/U-grupp
[framtida expansion | [Uppstallning ]

1
5t

Uppst P-tag
fd kolonilotter

\SB-

Figur 11: Principiell skiss 6ver Sdvends delomraden/funktioner

e Den centrala riktningsgruppen har en sparkapacitet pa mellan 25
och 30 spéar beroende péa utrustning.

e Uppstillning soder om den centrala riktningsgruppen har utrymme
for 5 spar som kan anvindas for uppstillning eller rangering bero-
ende pa sparkapaciteten pa rangergruppen i ovrigt.

e Framtida expansion &r ett omrade som for narvarande ar bebyggt av
olika byggnader for diverse jairnvagsandamal men som kan anvén-
das i framtiden for expansion av Savenis, t ex rangering, separat ut-
fartsgrupp, eller annan uppstéllning.

e I/U-grupp ar omrade for ankommande och avgaende tag (tdg mot
Goteborg avgar fran riktningsgruppen) med 6 till 10 spar.
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e Planvixling kan ske antingen pa separata spar eller pa in- och ut-
fartsgruppen vid alla de tillfallen da kapacitet finns.

e Nir rangerbangardens sparbehov pa kort och lang sikt pa detta satt
ar 16st, finns utrymme for en ny kombiterminal om 4-5 spar norr om
riktningsgruppen.

I foregdende kapitel har utredningen kommit fram till att_riktningsgruppen
skall ha en kapacitet motsvarande 29 spér. Vid skissering av bangarden har
tva olika satt att 10sa detta identifierats. Basen for bade utformningsforsla-
gen utgors av en riktningsgrupp med 25 spar varav 4 spar ar placerade nara
vallen och avsedda for sk gruppning. Darmed ar riktningsgruppens bredd
endast 21 spar mot dagens 34. For att uppna den 6nskvarda kapaciteten av
29 spar maste sparutrymmet med 5 spar markt "Uppstillning” tas i ansprak
for rangering, dvs en total sparkapacitet om 25 + 5 =30 rangerspar. Detta
alternativ kan byggas med i stort sett nuvarande lutningar pa bangérden.

Ett annat sitt att uppna kapacitetskravet ar att dela av fem langa ranger-
spar med mellanliggande fallbara stoppbockar. P4 sa satt uppnas en flexibel
l6sning med antingen ldnga eller korta spar beroende pa aktuellt behov. To-
tala kapaciteten ar da mellan 25 och 30 spar utan att anvanda omradet
“Uppstillning”, som da kan anviandas for annan uppstallning. En sddan 16s-
ning kraver dock speciell bromsautomatik och stéller hoga krav pa ranger-
stillverkslogiken. Dessutom krévs att rangerbangarden byggs med en storre
lutning 4n i dag, for att sdkerstilla att vagnarna rullar hela viagen pa ranger-
sparen genom de mellanliggande vixlarna.

Eftersom alternativet med fillbara stoppbockar kraver en bangard med
storre lutning an i dag, kravs att beslut om detta tas innan ombyggnadsar-
beten kan paborjas.

Nedan beskrivs mer i detalj bangardens utformning inklusive tva alternativ
for riktningsgruppen.

6.1.1 Riktningsgruppen

Tva olika utformningsforslag av riktningsgruppen har skisserats. Alternativ
1, som tills vidare ar utredningens huvudforslag, har inga mellanliggande
fallbara stoppbockar. Alternativ 2, med hogre teknikkrav, ar dock mer flexi-
bel och ger en hogre kapacitet.
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Forklaringar:

Overlamning Kombi

Gruppvéxling

Vandplatser rangerlok

Dubbelspéring vall

Planvaxlingsomrade
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Gruppvéxling / Uppstalining

- \
.‘A_
A“ = 1
A
!{.A 74 L 7}>\l\\ 5 = \\
/A/‘ A \Jall \\

—— Dubbelsparsfunktion fér passage
— Planvéxlingsspér
—— Gruppvaxlingsspar
—— Avgangsspar
=== Nyféirbindelse stambanan
4 Fillbar stoppbock
A Faststoppbock
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Laga teknikkrav
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Figur 12: Alternativ 1 — Laga teknikkrav

Huvudalternativets sparlayout innehéller 30 rangerspar varav 4 ar speciellt
avsedda for gruppvaxling, markerat med 2 i figuren. Den speciella grupp-
vaxlingsdelen ar forlagd nira rangervallen vilket gor att det gar snabbt att
hamta de fardigrangerade grupperna for ssmmansittning till det avgaende
taget. Dessa spar har fasta stoppbockar, 6vriga 26 spar har fallbara stopp-
bockar. De fem sodra sparen (omrade 7 i figuren) kan ocksa anviandas for
gruppvixling och tagbildningsspar for korta tdg under den tid behovet
finns. I och med att sparen ar kopplade till de sodra passagesparen kan de
ocksa anviandas for kortare uppstillning av andra fordon, t ex resandetag
mellan morgon- och kvillsrusningen, nar rangerbangirden inte har behov
av sparkapacitet. De badda gruppvaxlingsomradena (omrade 2 och 7) ar
kopplade till varsin vaxlingsvall sa att gruppning kan ske parallellt.
Losningen med de fyra kortare gruppvaxlingssparen innebar att anlagg-
ningen, med endast 26 spars bredd, 4nda har 30 spar eller tdgbildningsplat-
ser.

Foreslagen utformning ger mgjlighet att bygga mycket ldnga och raka spér.
De raka sparen minimerar rullmotstandet nir vagnar rullar in pa riktnings-
sparen. Alla tagbildningsspar har motoriserade vaxlar i vastra dnden. Trots
att sparen i mitten av anlaggningen har kortats av for att ge plats for de fyra
gruppningssparen nira rangervallen, har dnda tolv spar en langd av 750 m.
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17 spar har passagemojligheter utanfor vallen vid avgang osterut. Passage-
spar finns pa bida sidor om riktningsgruppen. Sodra passagesparet, gamla
spar 51, ar dubblerat genom hela anldggningen. Vastlainken medfér namli-
gen svarigheter att ansluta Vistra stambanan till Hamnbanan pa befintlig
plats, vilket gor det nodvandigt att godstag kan passera anldggningen soder
om rangersparen. Detta avlastar ocksa norra passagesparet som i stillet blir

en typ av 6verlamningsspar for annan sparverksamhet tex en framtida

kombiterminal.

Alternativ 2 har samma utforande som alternativ 1 utom att de fem langsta

sparen har mellanliggande vaxlar och fillbara stoppbockar

Forklaringar:

(verlamning Kombi
Gruppviling
Vindplatser rangerlok
Dubbelspéring vall
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Alt.2
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ett reservomrade for framtida behov

Figur 13: Alternativ 2 — Hoga teknikkrav

Alternativet ger en flexibel 16sning dar, beroende pa behovet, sparen kan
antingen vara méanga och korta eller farre och langre. Losningen har en to-
talbredd av 21 spar med mdjlighet till ytterligare 5 rangerspar. Med alla
stoppbockar uppfallda finns det 30 rangerspéar, och med alla nerféllda finns
det 25. Forslaget stéller hoga tekniska krav pa rangerstallverkslogik och

bromsautomatik.

Fem av de ldngsta spéren ar utrustade med mellanvixlar och mellanlig-
gande fillbara stoppbockar vilket gor det mojligt att avdela spéret och pa sa
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satt astadkomma tre tdgbildningsplatser pa tva spar. Konstruktionen un-
derlattar ocksa gruppvaxling.

Passagespar finns pa bada sidor riktningsgruppen och pa norra sidan finns
plats for en véxel till ett eventuellt framtida sparomrade norr om riktnings-

gruppen.

Utformningen med mellanliggande stoppbockar och malbromsstyrning kra-
ver ett nytt stallverk och rangerautomatik med kontrollfunktioner.

Vid varje stoppbock bor det finnas tillging till trycksatt luft. Stoppbockarna
innebar storre sakerhet mot oavsiktlig rullning vasterut.

6.1.2 Rangervallen

Rangervallen har tva spar i alla forslag. Det minskar stélltid och 6kar effek-
tiviteten, speciellt under gruppvaxlingsfasen.

6.1.3 Infartsgruppen

Bada alternativen har samma utformning av infartsgruppen. De norra spa-
ren dr utformade for att underlitta planvixling med mellanliggande vaxlar
mellan spar 8 och 9. De norra sparen ar ocksa en 6verlamningsplats for tag
till/fran en eventuell framtida kombiterminal.

Alla spar pa infartsgruppen bor ha tillgang till trycksatt luft for att flexibelt
kunna anvandas som avgangsspar.

Anlaggningen bor sikerhetsmassigt klara radiostyrda rangerlok och detta
bor utredas i sarskild ordning.

6.2 Herrljunga

Anlaggningen behover vara snabb eftersom lokalisering utanfor Géteborgs
naromrade tillfér ndgra moment som tidsmaéssigt paverkar den totala trans-
porttiden. Nagot forenklat kan transporter till Sidvenas i dag beskrivas som
fjarrtransport-rangering-lokaltransport och omvént i andra riktningen.

Med rangerbangérden i Herrljunga kommer med stor sannolikhet produkt-
ionssittet for lokaltransporterna att dndras. I stéllet for att som idag kora
lokaltag fran Savenis till respektive mottagare/terminalomrade kommer
det att finnas behov av att fran Herrljunga kora grupperade tag med flera
destinationer till en punkt/bangardsdel narmare Goteborg dar taget delas
upp per destination. Liknande blir det for transporter i andra riktningen,
dvs fran Goteborg. Det ar troligt att dessa lokala tag kors till ndgon konsoli-
deringspunkt och dar kopplas ihop sa att de tdg som lamnar Goteborgsom-
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radet ar sd val utnyttjade som mgjligt. Transportbeskrivningen blir da fjarr-
transport-rangering-gruppning-lokaltransport- splittring- lokaltransport.
Omvint blir det lokaltransport-konsolidering-lokaltransport-rangering-
fjarrtransport.

A AA K
A
AA
/ / —
\ 7 Ny
\\ ?LXX T/
\ A \< A/
\ ’ =~/ / Planvaxlingsomra
—y
\ \L 2/ /
.l . 4/ Uppstallning
Planvéxlingsommrade 2/ f—
/

Figur 14: Schematisk skiss Herrljunga

Utformningsforslaget innebar en uppdelning i tre delar, infarts-, riktnings-
och utfartsgrupp.

Infartsgruppen foreslés ha sju spar som alla latt kan nas fran stambanan.
For tag osterifran finns tva alternativa vagar. En vag som passerar rikt-
ningsgruppen innan vixelforbindelse leder in till Infartsgruppen och ett al-
ternativ som leder soder om hela anldggningen till Infartsgruppen. Fyra
spar har en langd av minst 750 meter.

Riktningsgruppen foreslas ha 30 riktningsspar varav minst 6 med en langd
pa 750 meter. 18 spar ar av traditionell typ. 6 spar ar specialanpassade for
gruppning av tdg genom sin placering nira rangervallen och med fasta
stoppbockar. 6 spar ar forsedda med mellanvéxlar och fallbara stoppbockar
pa sé sitt att nar stoppbockarna ar uppfillda skapas ytterligare 3 tagbild-
ningsplatser. Detta ger totalt 33 tagbildningsplatser.

Ett spar (lilafargat i skissen) gor det mojligt att kora direkt fran ett rikt-
ningsspar mot Goteborg utan att behova véxlas till utfartsgruppen. Detta
spar kan ocksé anviandas som utdragsspar for gruppvaxling utan att range-
ringen behover avbrytas till de andra sparen.

Utfartsgruppen foreslds ha fem spar med full langd pa 750 meter.

Den storsta skillnaden mot Savenés ar att i Herrljunga bor bangarden inne-
hélla en lokparkering och eventuellt en lokverkstad. Det finns, ocksa behov
av en vagnverkstad och plats for uppstéllning av vagnar som inte skall gé vi-
dare i nartid. Lokparkeringen ar anpassad for flera operatorer pa sa sitt att
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det finns flera spar som ar 6ppna i bada dndarna vilket minskar instang-
ningseffekter. Plats for en vagnverkstad finns soder om utfartsgruppen. Har
finns ocksa ytor for andra jarnvagsnira tjanster.

Orsaken till att Herrljunga foreslas fa fler tdgbildningsplatser 4n Savenis ar
att Sdvenads ligger nira manga lokala terminalplatser och det ar jamforelse-
vis billigt att dka flera ganger med korta tag. Fran Herrljunga till samma
terminalomraden ar det sa langt att jarnvagsforetagen kommer att se till att
tag som lamnar Herrljunga ar fullt utnyttjade. I och med det kommer en
storre andel av tagen att vara lingre och darmed behovs langre spar. De de-
lade riktningsspéaren ar i Herrljungafallet i storre utstrackning riktade till
att underlatta gruppvixling snarare an att kora manga korta tag.

P& sOdra sidan finns tva planvaxlingsomraden med en mellanvixel for att
underlitta vaxlingen. Det vistra planvaxlingsomradet har forbindelse med
en grupp rangerspar och det stra har forbindelse fran en grupp riktnings-
spar. Plats for uppstillning finns med enklare standard pa spar.
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7 Funktionsbeskrivning

Slutsatsen av marknadsbedomningen ovan var att godstransporterna for
vagnslast kommer att vara oforandrad eller oka langsamt. Analyserna i ka-
pitel 5 pekar pa att vagnslasttrafiken T13 skulle kunna rangeras pa betydligt
farre spar dn anlaggningens nuvarande 34 spar. En anldggning med farre
spar blir smalare och tillsammans med frigjord yta visterut ar det mojligt
att konstruera langre spar som ar raka. Detta tillgodoser kraven pa langre
spar men ocksa kravet pa siker utrullning.

I dialog med nuvarande verksamhetsutovare har det framkommit att kravet
pé gruppning av tag ar viktigt for bAde operator och vissa kunder. Anliagg-
ningen maste darfor utformas pa ett sidant satt att man rationellt och ef-
fektivt kan bygga grupperade tag.

Traditionell gruppviaxling innehaller ménga moment. Forst méaste vagnarna
kopplas ihop pé riktningsspar, sedan skall vagnsetet dras over vall. Efter det
skall vagnarna rangeras minst en gang till.

Fyra spar i riktningsgruppen har darfor utformats speciellt for att under-
latta gruppering av tagen. Eftersom vagnarna i dessa fall skall rangeras
minst tva ganger ar det tidseffektivt om vagnarna rangeras sa kort vag som
mojligt. De rullar da kortare vag och nar de skall hdmtas for omrangering ar
det nirmare vag till rangervallen. Ett absolut krav ar tillforlitlig inrullning
pa rangerspar.

Alternativ 2 har fillbara stoppbockar mitt pa nagra av rangersparen vilket
gor det mojligt att anvanda ett spar till tva korta tag eller ett langre tig med
tva grupper. Om tva delade spar anvinds parallellt kan ett avgdende tag
med fyra grupper sittas samman med en utgangsrangering och endast en
omrangering.

7.1 Planvaxling och dverlamning till kombiterminalen

Planviaxlingsspéren finns pa norra sidan av vallen och infartsgruppen. Spa-
ren medger planvaxling var for sig for flera jarnvagsforetag eller kombine-
rat for ett jarnvagsforetag i taget. Den Gstra delen av sparen har direkt an-
slutning till rangervallen, och det finns mojligheter att passera fran rikt-
ningsspar till planvaxlingsomradet pa infartsgruppen utan att behéva kora
over vallen. Vixelforbindelser fran den norra riktningssparsgruppen via
passagespar norr om vallen och ut pa passagespar underlattar korning till
vagnverkstaden i Fjillbo.
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Planvaxlingsspéren erbjuder ocksa en mojlighet att ta emot 750 meter ldnga
tag. Det gar inte att fa plats med 750 meterspar pa infartsgruppen beroende
pa omgivningens begransning. Daremot gar det att ta emot langa tdg genom
att anvianda planvixlingssparen. Efter ankomst maste ett 1angt tag delas
upp snarast for att inte blockera men sparlayouten innebar i alla fall en
mojlighet. I och med att passagespéaret soder om anliaggningen dubbleras
kan det gamla norra passagesparet anvandas som overlamningsspar for tag
till kombiterminalen.

7.2 Uppstallning

Utrymmesbristen gor att trafikspar méaste prioriteras. Riktningsspar med
malbromsutrustning, lutningar och mellanvaxlar specialanpassade for ef-
fektiv rangering och tdgbildning lampar sig inte for ldngtidsuppstillning av
vagnar utan destination. Behovet far tillgodoses pa annan plats. Behovet av
uppstillningsspar ar darfor inte uppfyllt.

7.3 Flera operatorer

Mojligheter for flera samtida operatorer pa vara rangerbangardar var tidi-
gare ett onskemal. Fragan var aktualiserad i Hallsberg 2006/2007. Trafik-
verket provade da fragan och beslutade att flera operatorers samtidiga
operativa verksamhet pa en rangerbangard inte ar forenlig med hog siker-
het. Tag fran andra jarnvagsforetag kan daremot tas emot rent fysiskt och
lokparkering finns ocksa i narheten till Sivenas.

Ingen sparmassig anpassning av rangerbangarden for flera jarnvagsfore-
tag har darfor utforts i utformningsforslaget for Sivenas. Det enda kravet
ar att anlaggningen bor administreras med Trafikverkets IT-system,
Loranga, som ir speciellt anpassat for bangardar dar rangering av vagnar
fran flera jarnvagsforetag utfors.

7.4 Rangervallen

Rangervallens exakta utformning och héjdsattning har utredningen inte ta-
git stallning till eftersom detta ar beroende av rangersparens alternativa ut-
formning enligt alternativ 1 eller 2. En utformning med dubbla spar over
vallen ar dock 6nskvirt av kapacitetsskal. Kapacitetsskillnaderna mellan
enkel- och dubbelspéarsutformning studerades bland annat vid ombyggna-
den i Hallsberg med f6ljande resultat (Figur 15 och 16)
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Sekvensanalys
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Figur 15: Rangering med enkelspdrig vall

Diagrammet i Figur 15 visar ingdende moment for rangering av ett tag over
en enkelsparig vall. Varje tagset hanteras sekventiellt med flera olika mo-
ment; framrullning, rangering, lokhantering och signalomstallning. For re-
spektive spar borjar processen nar taget borjar rulla mot vall. Darefter sker
rangering (gront) och efter det skall signaler och vixlar stillas om sa att
rangerloket kan koras bort. Nar det ar klart skall viaxlar och signaler laggas
for nasta rangering. Med ett enkelt spar 6ver vallen kan ingen parallellitet
fas. Det dr bara grona markeringar som ar vardeskapande, resten ar stalltid.

Sekvensanalys
14,00 14,25 14,50 14,75 15,00
1 [ ——
) Start back
2 [ | | Orull mot vall
@ overvall
3 I — o signser
| Olokvandning
msignaler
5
6

Figur 16: Rangering vid dubbelspdrig vall

Diagrammet i Figur 16 visar en tankbar effekt nir rangervallen har dubbla
spar. I slutfasen av foregaende tags rangering kan nista tag sakta borja rora
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sig mot den lediga vallen. Kort efter det att sista vagnen rullat 6ver vallen
kan nasta tigs forsta vagn rulla efter. Inget behov av att vinta pa signaler
och vixlar for bortkorande av loket. Med de ingangsvarden som anvénts for
delmomenten framgar det att kapaciteten okar fran drygt 4 till drygt 6
tag/timme. Anviands de bada vallsparen pa det hir sattet minskar ocksa be-
hovet av spar pa infartsgruppen.

Utformningen med dubbla spar 6ver rangervallen ger ocksa mojlighet att
rangera med en kombination av alla ovan beskrivna metoder. Over ena val-
len till en 1ast rangersparsgrupp kan gruppvaxling paga samtidigt som nor-
mal eller traditionell grupprangering pagar via den andra vallen till andra
lasta grupper av spar pa riktningsgruppen. Rangerstillverket bor projekte-
ras sa att parallella rangerrorelser ar mojliga.

Med god planering kan bada vallsparen anviandas parallellt under perioder
med intensiv gruppvaxling.

7.5 Riktningsgruppen

Riktningsgruppen har foreslagits med mindre total bredd men med flera
langre spar utan att i vastra dnden gora intrang pa SKF eller komma i kon-
flikt med Vistra stambanan. Genom vissa atgarder i narheten av befintlig
underhallsplats erhélls en langre riktningsgrupp som har utnyttjats for
ldnga spar. De mittersta sparen kan bli ca 1000 meter langa, vilket inte ar
optimalt och inte kommer att utnyttjas. Langden har istéllet utnyttjats for
att fa plats med fyra specialanpassade spar for gruppvixling direkt nedan-
for vallen, vilket gor gruppvaxlingen mer effektiv. Forslagets spar ar raka sa
langt det ar mojligt for att underlatta utrullning till stoppbockarna och alla
vaxlar ar forsedda med motordriv. Riktningssparen ar forsedda med broms-
provningsanldggning. En 6kad automatisering okar ocksé effektiviteten.

7.6 Kapacitetsutnyttjande

Nyckeltal for kapacitetsutnyttjandet pa en bangard finns i dag inte i bruk.
Kapacitetsutnyttjandet pa taglinjer brukar normalt studeras under en maxi-
mal tvatimmarsperiod. Detta ar dock inte tillrackligt for en rangerbangard
som denna, eftersom den omfattande gruppvaxlingen som innebar att ett
tag under sjalva gruppvixlingen ar uppdelat pa dnda upp till fyra spar.

Kapacitet pa en rangerbangard kan matas i antal spar men ocksa i langden
pa dessa spar. Kapacitetsutnyttjandet vad géller antal spar ar beroende av
hur effektivt vagnsflodet genom anliggningen dr. Ar det balans mellan an-
laggningens in- och utflode behover antalet spar inte vara sa stort. Tidtabel-
lerna for alla tag till och fran Sdvenas visar péa stora skillnader mellan var-
dagar och helger. Pa vardagarna ankommer ménga av vagnarna med fjarr-
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tag pa kvallen/natten for att sorteras snabbt och sedan pa tidig morgon ko-
ras vidare i terminaltag till slutdestination. Behovet av kapacitet for anlagg-
ningen under denna tid &r att snabbt sortera vagnarna till avgaende tag och
sedan kora ivag taget. Under helgen forandras behovet av kapacitet ef-
tersom det pa helgen inte avgar nagra terminaltdg. Fjarrtagen ankommer
dock som vanligt fredag kvill, natt mot lordag och fortsatt under helgen.
Kapacitetsbehovet ar da fokuserat pa lagring till dess att terminaltigen bor-
jar ga mandag morgon.

Kapacitetsbehov vad giller langden pa sparen varierar med antalet vagnar
som varje dag skall till en viss destination. Nar fjarrtag skall skapas ar kapa-
citetsbehovet framfor allt 1anga spar men inte s manga. Fjarrtagen skapas i
huvudsak sen eftermiddag och kvill. PA morgonen nir terminaltagen skall
skapas har kapacitetsbehovet dndrats till framfor allt ménga spar men inte
sa langa. Manga spar ger okade mojligheter att gruppera avgaende termi-
naltig sa att vaxling inte behover utforas pa slutdestinationen, dir det alltid
ar svarare att sortera vagnarna.

Kapaciteten pa bangarden paverkas ocksa av brist pa kapacitet pa omkring-
liggande linjeavsnitt. Nar ett avgaende tag ar fardigbehandlat behover det
snabbt ldimna anldggningen for att bereda plats for andra tag. Finns inte lin-
jekapacitet kravs mer bangardskapacitet.

Vi kan alltsa konstatera att behovet av kapacitet, antal spar och langd pa
dessa, varierar bade over dygn och veckodagar och pa olika satt. Det ar
svart att hitta ett enda nyckeltal som ar giltigt 6ver en hel vecka eller ens for
ett dygn.

For trafik pa linjen har Trafikverket normer for hur kapacitetsutnyttjandet
skall berdaknas men det finns inget liknande for bangérdar. I den har utred-
ningen har vi valt att redovisa kapacitetsutnyttjandet 6ver en langre period
an vad som giller for linjen. Har har vi valt att studera max belastning un-
der den mest anstriangda fyratimmarsperioden. Den mest anstriangda fyra-
timmarsperioden ar mellan 03:00 och 07:00 pa torsdag morgon. Belast-
ningen redovisas for infartsgruppen och riktningsgruppen i diagramform
nedan.
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For infartsgruppen
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Figur 17: Infartsgruppens fyratimmars maxuvdrde

Diagrammet ovan visar ledig tid for varje spar i andel av all tillganglig tid
under urvalsperioden, i exemplet torsdag 3:00 — 7:00. Det nedersta dia-
grammet visar hur stor andel av total tid under urvalsperioden som respek-
tive spar ar upptaget av tagbildning. De r6da markeringarna markerar
gruppvaxlingens behov av kapacitet. Den sammanlagda utnyttjade kapa-
citeten i tid pa spar utlises med hojden pa stapeln. Kapacitetsutnyttjandet
totalt ar drygt 52 procent.

48



For riktningsgruppen
Statistiken for motsvarande period for riktningsgruppen ger foljande bild
pa foreslagen anlaggning med 30 spar.
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Figur 18: Den mest kapacitetskrdvande fyratimmarsperioden per vecka
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Figur 19: Sparens procentuella utnyttjande under hela torsdagsdygnet — drygt 43
procent
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Figur 20: Rullande medeltal for kapacitetsutnyttjandet over en vecka

Har visas ett rullande medeltal for kapacitetsutnyttjandet 6ver en hel vecka.

Maxvirdet for en fyratimmarsperiod under hela veckan ar drygt 75 procent
och infaller pa morgonen pa torsdagen.
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Figur 21: Ledig tid pa riktningsgruppen

Figur 21 visar ledig tid pa riktningsspéaren enligt den plan som gjorts. Bilden
visar en normalvecka. Man kan tydligt se att sparen ar lediga mitt pa dagen



pa vardagarna men pa helgen ar nastan alla spar upptagna. Vagnar som an-
kommer fredag kvill gar vidare pa mandag morgon. Det ar dock ganska en-
kelt att frigora sparkapacitet under lordag/sondag genom att inte redan pa
lérdagen allokera ett spar for ett tag som avgar pa mandag morgon. Vag-
narna rangeras till ett blandspar for att senare nar sparkapacitet finns, ran-
geras om till ett allokerat spar. Hur, och i vilken omfattning, kommer att
skilja sig fran varje veckoslut under aret eftersom trafiken inte 4r homogen
och berakningsbar. De blda markeringarna i ovanstdende figur ar alltsd den
reservkapacitet for tdgbildningsplatser som finns for T13.

TMP Statistik avg tag
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Figur 22: Exempel pa ldngdbelastningen av ett tdg fran Sdvends mot Sundsvall

Reservkapacitet for en 6kande efterfragan finns dven inom den befintliga
tagplanen (T13). Figuren ovan visar ett exempel pa langdbelastningen i me-
ter av ett tag fran Sdvends mot Sundsvall under en tvi-manadersperiod.
Liknande reservkapacitet i tg finns i ndstan alla relationer.

7.7 Storningar under byggtid

Rangerbangarden ar en central del av godstagsproduktionen for vastra Sve-
rige vilket innebar att hela tdgproduktionssystemet i regionen behover pla-
neras om under ombyggnadsskedet. Oavsett vilken metod som vailjs kom-
mer Gvriga rangerbangardars produktion att behova anpassas till de dnd-
rade forutsattningarna pa Savenas. Paverkan pa svensk godstagsproduktion
striacker sig alltsd utanfor Sdvenis naromrade.

Tva olika ombyggnadsscenarier har oversiktligt studerats. Alternativ 1 inne-

bar en totalavstangning under hela byggtiden likt den avstangning som
gjordes nar Hallsbergs rangerbangard byggdes om. Alternativ 2 innebar en
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uppdelad ombyggnad i tva delar for att rangerbangirden skall kunna upp-
ratthalla rangering i mindre skala for den lokala trafiken. Nedan foljer en
oversiktlig beskrivning av ett troligt utférande av alternativen.

Alternativ 1 totalavstingning.

Rent byggtekniskt dr detta alternativ littast att hantera. Under byggtiden
stalls stora krav pa bygglogistiken for det ar stora mangder materiel som
skall ut och in fran omréadet. Nuvarande installationer skall fraktas bort, li-
kasa stora mangder schaktmassor, innan nodvandiga markforstarkningar
kan utforas. Efter att detta ar klart kan anlaggningen byggas upp igen fran
grunden. Materieldepabehovet kan i stort sett hanteras inom omradet. Med
en totalavstangning underlattas arbetet.

En totalavstingning kommer att stilla stora krav pa jairnvagssystemet i hela
landet. Andra rangerbangardar maste ta 6ver delar av produktionen och
vissa delar kan helt enkelt inte utforas pa det satt som gors idag. Beroende
pa hur man raknar forsvinner 18-20 000 sparmeter dar vagnar kan sti i
vantan pa avgang, vilket medfor att det bor skapas utrymme pa t ex Kville-
bangarden och/eller andra platser, for att i ndgon utstrackning bibehélla en
rationell godstagsproduktion.

En dndrad lokalproduktion kommer att innebéra behov av tagldgen i andra
tidsavsnitt jamfort med idag pa omgivande linjer.

Alternativ 2 etappvis ombyggnad.
En uppdelning av ombyggnaden skulle kunna ske genom att forst endast
bygga om den sodra delen av rangersparen och den norra delen av infarts-

gruppen.

Anledningen till att borja med den sédra sidan ar att en del av de sddra spa-
ren enligt sparforslaget byggs pa markyta som idag saknar spar, i narheten
av Bombardiers verkstad. I denna etapp forsvinner 15 gamla spar och 14
nya kan byggas. Antalet spar ar nagot osidkert pga. anpassningar till befint-
liga kontaktledningsinstallationer, personalsikerhet, nivaskillnader mm.
Det tillkommer ocksa troligen provisoriska sparkopplingar i vastra dnden
for att fa till nodvandiga forbindelser.

Infartsgruppens nya utformning har en sparlayout dar de nya sparen ligger
nagot mer norrut ar idag och darfor foreslés att arbetet borjar norrifran. Ett
provisoriskt spar méste da byggas for att kunna trafikera verkstaden i
Fjéllbo. Troligen kan man behalla de fem stdra sparen i en forsta etapp av
ombyggnaden av infartsgruppen, varav ett spar maste vara reserverat for
avgaende trafik osterut. Utformningen i infartsgruppen 6stra dnde ar sadan
att anslutningen till stambanan kan ske parallellt, alltsa att bade den nya
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och den gamla anslutningen kan fungera samtidigt, vilket underlattar bade i
byggskedet och vid inkopplingstillfallet.
I en andra etapp utfors resten av ombyggnaden.

Med denna uppdelning kommer det att behovas provisoriska spar och vax-
lar i anslutning till vallen i olika skeden. Det kommer ocksa att innebéra att
det gamla rangerstallverket med bromsautomatik halls i drift samtidigt som
det nya byggs upp, badde med inre och yttre installationer. I skiftet mellan
de olika etapperna kommer det att kravas kortare totalavstangningar. Pla-
nering av en sa stor och omfattande ombyggnad med olika provisorier i
olika skeden kommer med sdkerhet att medfora en 6kad mangd etapper,
vilket far studeras vidare i ett senare skede.

Byggtekniskt stiller detta alternativ storre krav pa bygglogistiken. Sakra
vagar for arbetsfordon maste skapas. Likasa materieldepéder pa lamplig
plats i niromradet eftersom halva anlaggningen ar i drift medan den andra
halvan byggs om. Med en halverad kapacitet i de olika etapperna kan ban-
gérden troligen hantera niromradets trafik. Ovrig trafik till/frén t ex Udde-
valla, Varberg, Halmstad, Skovde, Falkoping och Kalmar maste da hanteras
av andra rangerbangardar med tillhorande behov av tdglagen pa linjerna i
andra tidsavsnitt 4n idag.

g

Figur 23: Sparbehov over en vecka

Ovanstiende diagram, sparbehov 6ver en vecka, visar effekten av ett anta-
gande om reducerad trafik enligt féljande:

e All trafik till ndromréadet i tdignummerserie 70000 finns med som
den utfors 2013.

e Trafik till Stenungsund &r inte dndrad. Grupperat tdg pa samma satt
som 2013.
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e Trafik till/fran Uddevalla, Varberg, Falkenberg, Helsingborg och
Kalmar borttagna och produceras via Hallsberg och Malmo.

e For avgdende fjarrtagstrafik ar antagandet att all trafik 6sterut och
norrut gar via Hallsberg, tre tag/dygn.

e Avgdende fjarrtrafik soderut gar via Malmo, ett tdg/dygn.

e Avgdende mot Norge produceras som 2013 i tva grupper.

Berdkningsexemplet dr gjort for att undersoka om det finns nigon majlig-
het att producera trafik till/frdn naromradet pa en halv rangerbangard en-
ligt alternativ 2. Enligt berakningen och dess antaganden ar behovet maxi-
malt 18 spar under en kort period pa morgonen. Kan man reducera antalet
grupper i tagen till niromradet och/eller kanske tidsforskjuta nagot eller
nagra tag kan en halv bangard majligen, och under beskriva antaganden,
klara uppgiften. Det maste naturligtvis utforas noggrannare studier 6ver
godsflodet i sin helhet innan nagot beslut om inriktning fattas. Valet av al-
ternativ bor goras i samrad med verksamhetsutévaren.

7.8 Slutsatser av analyserna

Anlaggningsforslaget for Sivenis ar utformat for att underlitta en rationell
hantering. Langa spar skapar majligheter att utnyttja full taglangd. Raka
spar skapar forutsattningar for att vagnarna rullar till sin méalpunkt. De
korta sparen underlattar gruppvaxling.

Antalet spar ar anpassat efter ett forvantat framtida behov. Analyserna vi-
sar att behovet av kapacitet ar uppfyllt. Okar trafiken finns reservkapacitet
béde i befintliga tdg och for nya tdg om de nya tagens ankomst- och av-
gangstider anpassas till ledig spartid. Analysen visar att sett 6ver ett dygn ar
kapacitetsutnyttjandet for den nya anldggningen under 50 procent. Bangar-
dens slankare utformning fristiller utrymme dar andra verksamheter kan
passas in. Forslaget omfattar ocksd en modernare malbromsanlaggning in-
Kklusive installationer for saker utrullning, elektriska vaxlar overallt samt
fallbara stoppbockar.

Analyserna bygger pa forutsattningar som géller for 2013. Bygget av Vist-
lanken medfor att kombiterminalen vid Gullbergsvass kommer att flyttas.
Om kombiterminalen flyttas till omradet kring Sdvenis minskar kapacitets-
behovet pa bangéarden eftersom vagnar till/fran terminalen kan flyttas som
vaxlingsrorelse i stillet for i tag, och i stort sett narsomhelst.

Analyserna och egentligen hela denna utredning har utgatt ifran att ranger-
bangarden ar en genomstromningsanliaggning dar ankommande vagnar vi-
darebefordras till andra tag sa fort som mojligt. Behovet av uppstillning av
vagnar, undantaget vagnar till verkstaden, bor 16sas pa en annan plats.
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8 Slutsatser

Mot bakgrund av den tidigare minskande vagnslasttrafiken pa Savenis och
ilandet i 6vrigt och i kombination med prognoserna for godstrafik pa jarn-
vag bedomer utredningen att en vagnslasttrafik pa nuvarande niva kan vara
ett rimligt antagande for framtiden och ligga till grund for dimensioner-
ingen av en om- eller nybyggd rangerbangard. Anldggningen skall ha hog
flexibilitet och kunna hantera dtminstone 10 % oOkad vagnslasttrafik samti-
digt med mojligheter till utbyggnad av anldggningen for 6kad rangering
och/eller annan jarnvagsteknisk verksamhet.

Utredningen har analyserat inkommande och utgidende vagnslasttrafik for
Savends enligt tdgplan T13 och foreslagit en smalare och langre bangérd dn
i dag med 26 spar i bredd och maximala sparlangder pa 750 m. Den totala
kapaciteten ar 30 tdgbildningsplatser.

I syfte att soka uppna samma rangeringskapacitet pa en smalare yta har yt-
terligare ett utformningsalternativ skisserats. Detta alternativ har en tek-
niskt mer avancerad utformning med fillbara stoppbockar mitt pa nagra
langre rangerspar, vilket ger en 6kad flexibilitet med mojlighet till ytterli-
gare fler tagbildningsplatser eller nagra spar for annat jarnvagsandamal. I
béda alternativen foreslas dubbelsparsvall och hir finns nagra separata
rangerspar for en effektivare gruppering av vagnar i olika tagset. Bada alter-
nativen medger planvaxling och har utrymme for en eventuell kombitermi-
nal.

I utredningen har dven tankbara alternativa lokaliseringar av en ny ranger-
bangard i omradet studerats. Har har Herrljunga angetts som ett intressant
alternativ med hansyn till dess mojligheter med fler jarnviagsanslutningar
for en jamnare fordelning av tagtrafik till och fran anlaggningen och dar-
med avlastning av straken Vastkustbanan och Norgevianerbanan narmast
Goteborg. Dock innebar en lokalisering till Herrljunga till f6ljd av den lo-
kala godstrafiken till och frdn Goteborgsomradet 6kad trafik pa Vastra
Stambanan mellan Herrljunga och Olskroken. Alternativet med en lokali-
sering av rangerbangard till Herrljunga forordas darfor inte.
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Bilagor

Bilaga 1: Principiell utformning Savenis

Bilaga 2: Principiell utformning Herrljunga

Bilaga 3: Flodesbeskrivning

Bilaga 4: Sparanvandningsplan Savenids Rangerbangard, Riktningsgruppen
Bilaga 5: Sparanvandningsplan Savenas Rangerbangard, Infartsgruppen
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