PM av Magnus Sandgren, 2005, angaende hogre tillatna hastigheter och
kortare restider Goteborg-Oslo

Bakgrund

For att ge konkreta forslag pa atgarder, i syfte att korta ned restiden pa strackan Goteborg-
Oslo, har undertecknad fatt i uppdrag att ta fram detta PM for Vasttrafik AB.

Sedan den 9 januari ar 2005 trafikerar Vasttrafik AB i samarbete med Tagkompaniet och NSB
den internationella jarnvagsstrackan Goteborg-Oslo. Den tidigare tagoperatren LINX AB
lade ned sin tagtrafik vid arsskiftet. En av anledningarna till att LINX AB upphérde med sin
tagtrafik mellan Goteborg och Oslo var de langa restiderna som ledde till att taget inte var
tillrackligt konkurrenskraftigt mot andra resealternativ. Det ar ur ett samhallsperspektiv
viktigt att bland annat mal om minskade koldioxidutslapp uppnas, och darfor ar det viktigt att
kollektivtrafiken utvecklas till att bli mera attraktiv, sa att marknadsandelen for kollektivtrafik
kan Okas. Ett satt att Oka attraktiviteten i kollektivtrafiken ar att korta restiderna.

Motiv till varfor det ar nodvandigt att genomfora atgarder

Pa strackan Gaoteborg-Oslo har restiden i stort sett varit konstant det senaste artiondet, vilket
ar markligt da man har genomfort kraftiga standardforbattringar pa banan under denna
tidsperiod. Nu ligger restiden pa allt mellan 4 h till 4 h och 24 minuter. Nar man under de
senaste artiondena har infort modern helsvetsad rals, bitvis ny kontaktledning, fjarrblockering,
betongsliprar, ATC, makadam, fjaderbefastning och helt nya tdg med korglutning sa staller
manga sig fragan, varfor gar det inte snabbare att kora tdg mellan Goteborg och Oslo nu
jamfort med tidigare? En anledning till detta &r att man har bade pa den norska och pa den
svenska sidan om gransen tagit bort flera stycken maétesplatser samt s kallade “tekniska
dubbelspér”. Detta har medfort att man har sénkt kapaciteten och framkomligheten pa banan
kraftigt mot den kapacitet som man hade tidigare. Motesspar som har forsvunnit ar bland
andra: Dals-Rostock, Dalskog, Hokedalen samt Mon. Dessutom har mojligheten till att
utnyttja ett sk “’tekniskt dubbelspar” upphort, mellan Skélebol och Dals Rostock, genom att
triangelsparet i Mellerud har tagits bort under 1990-talet. Detta med att riva upp spar paverkar
konkurrenskraften negativt for tagtrafiken mellan Sverige och Norge, samt for vidare fard
inom respektive land. Borttagandet av triangelsparet i Mellerud for bade nord- och sydgaende
tagtrafik paverkar inte bara méjligheterna negativt for persontagstrafiken att utnyttja ett
“tekniskt dubbelspar” mellan Skélebol och Dals-Rostock. Detta paverkar dven godstagen
negativt da de tvingas gora lokrundgang i Bralanda med atféljande tidsforlust pa omkring 30
minuter, jdmfort med att kora raka vdgen som man gjorde tidigare. Denna successiva och
kraftiga nedmontering av banan, som har &gt rum under flera artionden, medfor att nar man
ldgger tidtabeller, sa dr det inte alltid litt att kunna ligga “optimala tigmoten”, utan ofta far
ett av tdgen vanta pa det andra taget en stund innan det har kommit fram till motesstationen.
Detta leder till tidsforluster for varje tagmote som &ger rum, och vid eventuella forseningar, sa
paverkar detta dven det motande taget negativt pa grund av att banan i sin helhet ar
enkelsparig for narvarande. Att sedan flertalet av de for narvarande aterstaende
motesstationerna saknar utrustning for sa kallad ’samtidig infart” gor inte saken bittre.

Skillnader mellan Sverige och Norge
En detaljstudie enligt den bilagda bilagan, visar att man i Norge, tillater betydligt hdgre

hastigheter for motsvarande sparstandard och spargeometri som den som finns i Sverige. | den
allménna debatten brukar det heta att ”"Norrméannen har betydligt sdémre spér och hastigheter



an i Sverige”, sé dr emellertid inte fallet. I Norge tillater man betydligt hogre kurvhastigheter
an i Sverige, bade med vanliga tag, persontdg med radialstyrda axlar och “Krengetog”, det vill
sdga tag med lutande vagnskorg. Norska Jernbaneverket tillater 10% hogre hastighet for
vanliga gods- och persontag (hb 150 mm), 5% hogre hastighet for tag med radialstyrda axlar
och 5% hdgre hastighet for tag med korglutning (hb 275-280 mm) jamfort med de hogsta
vardena som galler i Sverige. Detta PM visar att Banverket dessutom pa de flesta punkterna
utmed banan, Géteborg - Kornsjo, ligger langt under sina egna normer for hur man normalt
sétter hastigheterna utmed banorna. Detta sammanvégt 6ver hela linjen visar att de
investeringar som man har gjort de senaste artiondena inte utnyttjas pa ett samhalls-
ekonomiskt Ionsamt sétt. Detta innebar att fordonsinvesteringar for ett par miljarder kronor i
snabba och moderna tdg med korglutning inte kan utnyttjas effektivt, detta galler speciellt f.d.
LINX X2000-tag och NSB:s nuvarande BM73-tag som trafikerar jarnvagen. Uppenbart ar det
heller inte foretagsekonomiskt lonsamt att bedriva tagtrafik pa denna bana som inte &r sth-
optimerad ens med den linjeféring som finns idag, vilket hdarmed torde vara bevisat mot
bakgrund av vad som har hant med LINX AB. Att man dessutom har sankt hastigheterna for
A-tag utmed banan pa fyra stéllen, har knappast forbéattrat situationen.

Likheter mellan Sverige och Norge

Trots alla de begrénsande regler som Banverket har att folja i Sverige, for hur man faststaller
tillaten hastighet for tag, bland annat BVF 586.40, BVF 586.41 och BVF 514.1, vilket pressar
ned hastigheterna och pressar upp restiderna till de varden som gallde for artionden sedan, sa
har man anda valt att prova nagra andra landers regler pa ett par stallen mellan Korns;jo och
Skélebol. Detta innebdr att Banverket Véstra Banregionen har valt att i ett fullskaletest prova
bland annat Norska, Schweiziska och Franska spargeometriska regler, vilka generellt medger
vasentligt hogre tillatna hastigheter, utan att sakerheten paverkas alls. | Norge, Schweiz och
Frankrike har man tillampat hogre hastigheter for tag, som kor pa spar, sedan mycket lang tid
tillbaka, vilket har gatt utmarkt bra. Detta &r mycket positivt, eftersom vi i Sverige maste
reformera vart regelverk kraftigt sa att det motsvarar nutida krav pa 6kad hastighet och kortad
restid. Det ar viktigt att vi i Sverige, inte ar sa konservativa, sa att vi inte vagar ta till oss av
nya kunskaper som kommer fran andra lander, som bevisligen har fungerat val dar sedan
artionden tillbaka i bland annat Norge, Schweiz och Frankrike. De utlandska spargeometri-
reglerna innebar generellt hogre hastigheter i Sverige, vilket vore mycket positivt, da vi nu
kommer att fa en hardare konkurrens fran landsvagen nar hastigheten pa motorvéagarna hojs
fran 110 km/h till ev. 130 km/h. Jarnvagen maste hanga med i den tekniska utvecklingen och
tillampa kunskaper som har anvants under éver 40 ar i andra lander med mycket gott resultat.

Forslag till atgarder for att hoja tillaten hastighet

Det praktiska prov som Banverket har genomfort pa ett mycket lyckat satt, pa ett par stallen
mellan Kornsjo och Skalebol, (samt utmed Kinnekullebanan), déar man har visat att man kan
folja det Norska Jernbaneverkets regler, framfor de gamla sedan lange omoderna svenska
bestdmmelserna, bor med det snaraste utokas till att gélla strackan mellan Kornsj6 och
Goteborg. Detta innebar att man generellt kan dka hastigheterna med mellan 5-70 km/h utan
att rata ut en enda kurva. Detta kan ske genom att tillampa sa kallade signaltekniska
hastighetshojningar, vilket ar mycket samhallsekonomiskt I6nsamt. Praktiskt gar detta tillvaga
genom att byta kodproppar i ATC-baliserna, placera ut nya ATC-baliser for de nya
orienterings- och hastighetstavlorna som tillkommer, ta bort oskyddade plankorsningar, utdka
skyddet pa de aterstaende plankorsningarna med bland annat hinderdetektorer och ATC med
mera.



Kontaktledningen klarar hégre hastigheter

Dagens kontaktledningssystem utan tillsatsror, anvands for narvarande till hastigheter upp till
140 km/h, bland annat vid km 14-15. Vid behov kan den befintliga kontaktledningen behdva
kompletteras med tillsatsror pa nagra strackor, bland annat mellan Dals-Rostock och Korns;jo,
men i stort kan den befintliga kontaktledningen behallas dven for hogre hastigheter, eftersom
dagens moderna enbenta stromavtagare har battre foljsamhet mot traden an de &ldre typerna
av strémavtagare. Vid ett ev. framtida totalt byte av kontaktledning pa nagon delstracka, men
aven i samband med utbyggnad till dubellspar mellan Oxnered och Goteborg, ar det viktigt att
valja ett kontaktledningssystem med stOrre tvarsnittsarea &n de system som anvants fram till
idag. Detta for att 6ka formagan att Gverfora mera strom till tagen, utan att spanningsfallen
eller 6verforingsforlusterna ékar. Detta géller bade med det nuvarande Boster Transformer
systemet, och med det framtida Auto Transformer systemet. Bland annat har Schweiz mycket
kraftigare kontaktledningar an vad som finns i Sverige sedan 6ver 40 ar tillbaka.

Okad kapacitet i samband med utbyggnad till nytt dubbelspar

For att forbattra kapaciteten mellan Trollhattan och Oxnered, for alla typer av tdg med hjalp
av det nya dubbelsparet som ar klart for trafik inom nagot ar, sa kan féljande forslag vara
tankvart. Det kommer inte att finnas nagon stérre mojlighet till sa kallade forbigangar i
Oxnered, dar snabba persontdg kan kéra om ldngsammare godstag, eftersom Oxnereds
bangard inte byggs med tre stycken genomgaende tagspar i nord-sydlig riktning. Det &r inte
heller Iampligt att ens kortvarigt stalla upp ett godstdg i Oxnered pa nagot av de tva
kvarvarande genomgaende tagsparen, som bildar dubbelsparet, eftersom den korsande
trafiken Uddevalla-Vanersborg kommer att finnas kvar, samt utokas med X2000-tag till
Stockholm, plus att de regionala tagen kommer att fortsatta att ga i tat trafik mellan
Vénersborg och Goteborg. Tidigare var Oxnered station en s kallad trespérsstation, det vill
sdga ett godstag kunde mota ett persontag samtidigt, som det blev omkért av ett persontag
som motte ett annat persontag. Det vill siga totalt tre stycken tdg kunde hanteras pa den sa
kallade “tresparsstationen” i Oxnered, som nu inte lingre finns kvar. Med tanke pa den
pagaende utbyggnaden av godsstriket ”Vister om Vinern” s& kommer antalet godstag att 6ka
utmed hela Bergslagsbanan, for att i motsvarande grad minska pa Vastra Stambanan. Detta
kommer att innebara att all tillganglig kapacitet kommer att behdvas pa Bergslagsbanan for
bade persontag och godstag, detta speciellt som man numera vill kora fler godstag pa dagtid.
Darfor vore det oklokt att riva upp det parallella férbigdngsspéret pa strackan Oxnered-
Trollhattan som bildas nar det nya dubbelsparet tas i bruk mellan Trollhattan-Oxnered. Det
parallella forbigangssparet kan utnyttjas for sa kallade flygande forbigangar, pa samma sétt
som det tekniska dubbelsparet kunde ha gjort mellan Mellerud och Dals-Rostock. Med den
historiska kunskapen av vad som har hant nar man har tagit bort forbigangsspar och
motesspar runt om i landet, dar man snart efter borttagandet saknar sparen véldigt mycket av
kapacitetsskal, bland annat den gamla Okustbanan soder om Séderhamn, triangelsparet i
Mora med flera, borde innebara en mojlighet att tainka om, medans man fortfarande har sparen
kvar. Mitt forslag blir darfor att den gamla banan behalls som ett langt forblgangsspar och
som ett motesspar for tretags -moten, som ersattning for de borttagna sparen i Oxnered.
Mellan Trollhattan och Oxnered far man darmed 6kad kapaciteten och framkomligheten for
bade godstag och persontag, samtidigt som man slipper kostnaderna for att riva upp det
nuvarande sparet samt vaxelanslutningarna till det samma.

Forslag till forbattrad forsignalering



Jarnvagen mellan Géteborg-Marieholm - Kornsjo (Utom Oxnered-Trollhittan och infarten till
Kornsjo) ar utrustad med fiktiva forsignaler for att kunna ge ett tidigare signalbesked till tagen
om restriktiva besked, t ex “vinta stopp”. Aven mellan Trollhittan och Goteborg Marieholm
finns detta system. Detta system fungerar bra, och innebdr att det omkring 1500 meter fore
varje forsignal finns ATC-baliser som ger besked om kommande restriktioner, t ex ”vénta
stopp”. Detta innebér att taghastigheten kan okas kraftigt utan att man &r begrénsad till de
hastigheter som 1000 meters forsignalavstand normalt foreskriver, dvs 130-140 km/h. For de
tag som har lag bromsformaga, sasom t ex godstag och lokdragna persontag sa medfor det en
irritation att de fiktiva forsignalerna &r fast kodade for ’véinta stopp” mellan Upphéarad och
Goteborg-Marieholm, eftersom ATC-driftbroms ibland hinner aktiveras. Detta innan man
hinner passera den fristaende forsignalen som uppdaterar ATC:n med beskedet “’vanta kor” sa
att driftbromsen kan havas. Korningen kan darfor upplevas som nagot ryckig, om man inte
sanker hastigheten lite grand fore den fristaende forsignalen med dessa tag for att undvika
driftoroms. Med de moderna tag som finns idag, det vill sdga Regina motorvagnar,
Oresundstag och BM73-tdg som har betydligt battre bromsforméga an de aldre loktagen, sa
kan man kora pa strackan med en nagot hdgre hastighet utan att ATC systemet griper in med
driftbroms. Det ar dock en stor poéng att ha signalkablarna framdragna dven till de fiktiva
forsignalerna sa att man far mera adekvata signalbesked, och for att inte lokforarna generellt
skall vanja sig vid att bortse fran ATC-beskedet “viinta stopp” eftersom det vid tillfillen med
tillfallig friktionsnedsattning, t ex vid hosthalka, pa banan kan leda till att lokférarna riskerar
att bromsa for sent, med de konsekvenser det kan leda till. En station som saknar fiktiva
forsignaler ar Kornsjo fran den svenska sidan, men dar det faktiskt skulle behdvas en fiktiv
forsignal. Detta eftersom det ar relativt kort avstand fran den vanliga forsignal till
infartssignalen, och det behdvs langre forsignaleringsavstand till infartssignalen i samband
med den harmed foreslagna hastighetshdjningen. | 6vrigt géller det att som alltid vid
reinvesteringar, sasom t ex vaxelbyten, valja komponenter som medger standardforbattringar,
t ex vaxlar for hdgre hastigheter, och att utrusta samtliga moétesstationer for samtidig infart.
Utmed Stambanan genom 6vre Norrland har idag exempelvis ndstan samtliga motesstationer
fatt samtidig infart. Det ar darfor lampligt att borja installera detta system for samtidig infart
dven pa motesstationerna utmed Norge/Vanerlanken, for att fa battre rattidighet pa alla tagen.

Resultat av de hastighetshojande atgarderna

Forvantat resultat av detta PM, nar den ar fullt genomférd med nuvarande spargeometri, ar en
genomsnittlig hastighetshéjning med c:a 25 km/h mellan Géteborg och Kornsjo, vilket
innebar en restidsforkortning pa c:a 20 minuter fran dagens genomsnittliga restid pa 99
minuter mellan Ed och Géteborg (161 km) ned till 79 minuter enligt géallande tidtabell 99.
Genom att 6ka den nuvarande doseringen med ett antal millimeter i vissa kritiska kurvor, dar
full dosering pa upp till 150 mm inte utnyttjas idag, kan den tillatna hastigheten ékas med
ytterligare 5-10 km/h. Detta innebdr ytterligare restidsforkortningar med mellan 5 till 10
minuter. Man kan vid ev. behov dven erbjuda Dalsland ytterligare ett uppehall med persontag
i exempelvis Backefors, dar en etablerad knutpunkt redan finns med ett antal viktiga
busslinjer, vilket skulle kunna gynna den regionala utvecklingen, vidga arbetsmarknaden samt
oka mojligheterna till studerandependling. Ett ev. tillkommande uppehall for persontagen i
Backefors skulle kunna inforas samtidigt som restiden mellan Géteborg och Oslo forkortas.
Detta innebdr att VVastra Gotalandsregionen blir rundare tack vare kollektivtrafiken, vilket ar
positivt for hela regionen, men det &r speciellt viktigt for Dalsland som &r en del av regionen
som behover fa sin arbetsmarknad utvidgad.

Magnus Sandgren, 2005-02-16



