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Omslagsbild: Godstrafiken pa Svealandsbanan vaxer. Har ar ett av TGOJ Trafiks tdg med
rotslam vid Barva 2007. Foto: Oskar Froidh
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Sammanfattning

e Tagresandet 6kade kraftigt pa Svealandsbanan de forsta aren 1997-2000, men minska-
de i perioden 2001-2003 f6r att sedan vinda uppat igen

e  Tagforseningarna har varit mer eller mindre stora och besvirliga under alla aren

e Resandeminskningen under aren 2001-2003 kan frimst forklaras av de mycket stora
tagforseningarna, men sannolikt ocksé av att loktdg med simre kundvirde ersatte X2,
sjunkande bensinpris och avtagande ekonomisk aktivitet 1 samhallet

e  Svealandsbanan som bansystem fungerar bist nir tagen har sma ingangsférseningar
och ir sa snabba att de klarar en restid pa 60 minuter Eskilstuna—Stockholm. Dessa
forutsittningar har uppfyllts bara 1 begrinsad utstrickning

e  Svealandsbanan var fran borjan underdimensionerad ur kapacitetssynpunkt for de
storre ingangsforseningar och varierande fordonstyper som har trafikerat banan under
de forsta tio aren

e Nya tig som passar Svealandsbanans egenskaper levererades forst efter manga ars tra-
fik, medan flera av de tagtyper som trafikerat banan har gett foljdproblem med punkt-
ligheten (f6r langa kortider, linga uppehallstider vid hog belastning)

e  Svealandsbanan behover pa kort sikt fa flera métesmoiligheter, framfor allt i Stringnis

e  Pilingre sikt kan Svealandsbanan bli en del av en hoghastighetslinje mellan Stock-
holm och Varmland/Oslo.

Bakgrund
Svealandsbanan for snabb regional tagtrafik 6ppnades pa strickan Sodertilje syd—
Eskilstuna C—Valskog, med anslutning till Malarbanan, under 1997. Resandet 6kade kraftigt
under introduktionsfasen de inledande aren. Punktligheten i tagtrafiken har dock varit dalig.
I syfte att utvirdera Svealandsbanans resandeutveckling, bankapacitet och tagtrafik de
forsta tio aren (1997-2007) for att dra lirdomar om hur bansystemets utformning och trafi-
kering paverkar resandet har ett mindre forskningsprojekt genomforts. Svealandsbanan kan
tjdna som exempel pa svarigheter med planering for att fa utbudet att passa efterfragan och
dirmed ge virdefull kunskap f6r kommande investeringar.

Resandet

Den kraftiga resandetillvixten som skedde pa Svealandsbanan under introduktionsfasen
1997-2000 kan hirledas till den férbittrade tillgingligheten som ar foljden av korta restider
pa den nybygeda banan. Minniskor lit bilen sta for att ta taget istillet.

Ett trendbrott skedde aren 2001-2003 1 och med att tigresandet minskade. De faktorer
som har identifierats som sammanfaller med det minskade resandet ir;

¢ Okade férseningar®*

e Sjunkande bensinpris

e Loktig med lidgre kundvarde ersatte X2-tag

e Avtagande ekonomisk aktivitet, det vill siga en konjunktursvacka

Asterisker (**) markerar signifikant samband med resandeminskningen till 99 %. De
andra effekterna ar tendenser.

Sedan 2004 har resandet aterigen Okat, dven om topparet fortfarande ar 2000. Bensin-
priset har stigit och loktagen ersattes forst av Regina, direfter dubbeldickare X40. Dessa
tagtyper har inte riktigt lika hogt kundvirde som X2-tagen men kan betraktas som bra for
den regionala trafiken.
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Ett rikneexempel om foretags- och samhaillsekonomiska kostnader som ar férknippade
med tagforseningar visar att kostnaderna for dalig punktlighet dr stora. Det finns saledes
goda skal for savil Banverket som trafikfGretagen att bygga och driva jarnvigssystemet sa
att det medfor punktlig tagtrafik.

Banan

For att 6ka mojligheterna till en flexibel tagforing skulle banans egenskaper ha varit annor-
lunda. Den viktigaste och Gvergripande slutsatsen ir att ett mer generellt bansystem skulle
byggts istallet for det som byggdes f6r endast en principtidtabell. Svealandsbanan har i
princip dimensionerats for en tagtyp och trafik som dr mycket punktlig (sma ingangsforse-
ningar). I praktiken har trafiken inte fungerat s och det har medfért mycket stora f6ljd-
problem med punktligheten.

En slutsats dr att det ar virdefullt att planera f6r mer flexibilitet och punktlighet i trafi-
keringen — dven om infrastrukturen kostar lite mer.

Tagtyper

En forutsittning for smidig trafik pa Svealandsbanan ér snabba tig som klarar 60 minuters
kortid mellan Stockholm och Eskilstuna. Nar S atog sig trafikeringen men av kostnadsskal
inte skaffade nya tag utan noéjde sig med langsammare loktig i en period uppstod féljdpro-
blem med punktligheten.

En annan mirkbar effekt dr dalig punktlighet som f6ljd av daligt fungerande tag. Tra-
fikutévaren bor definitivt inte sitta in tig med barnsjukdomar i trafik, som SJ inledningsvis
gjorde med X40. Foljden av den daliga punktligheten dr minskat resande och mycket irrita-
tion hos resenirerna.

Trafik och tidtabell

Grundproblemet med banans bristande tidtabellsflexibilitet och stérningskinslighet skulle
inte ha varit nagot problem férutsatt att

e Avgangspunktligheten frin utgangsstationerna ir mycket hog

e Tagen klarar 60 minuters kortid Stockholm C—Eskilstuna C inklusive fem uppehall.
Det senare villkoret skulle kunna modifieras att tillita nagra minuters lingre kértider om
tidtabellskanalerna in och ut fran Stockholm C skulle kunna minutjusteras.

Givet banans utformning och tagens egenskaper har tidtabelliggningen bidragit till délig
punktlighet.
e T allminhet f6r sma marginaler pa kértiderna inklusive stationsuppehall
e Tidtabellen for loktigen (med tigméten i Ryssjobrink respektive Eskilstuna) for
storningskinslig

Visioner for framtiden

Svealandsbanan kan utvecklas for att mojliggora storre samhillsnyttor genom titare tigtra-
fik, kortare restider och forbittrad punktlighet. P4 medellang sikt byggs banan ut med nya
motesplatser, dir motesspar pa Strangnas station dr sarskilt viktigt, och forlingt dubbelspar
enligt Banverkets pagaende jarnvigsutredning.

Andra utvecklingsméiligheter 4r direkta tg till Orebro och Uppsala samt hogre hastig-
heter med uppgradering till 250 km/h.

Pa lang sikt kan Svealandsbanan komma att bli en link i ett nordiskt hoghastighetsnat i
forbindelsen mellan Stockholm, Viarmland och Oslo.
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Forord

KTH Jarnvagsgruppen vid avdelningen for trafik och logistik pa KTH har genomfort ett
mindre forskningsprojekt om utvecklingen av resande och trafik under Svealandsbanans
forsta tio ar. Svealandsbanan var nir den byggdes nagot nytt — den skulle kunna ge kom-
munerna i norra S6dermanland en skjuts i utvecklingen samtidigt som den ocksa var ifraga-
satt.

Svealandsbanan betraktas som en succé — framfor allt har utvecklingen i Eskilstuna vint
fran kris till expansion i naringslivet och invanarantalet synkront med Svealandsbanan. Tag-
trafiken pa Svealandsbanan har dock lidit av avsevirda problem genom aren. Savil 6verful-
la tig de inledande aren som ihéllande forseningar har drabbat resenirerna.

Forfattarna har genom aren genomfort ett flertal studier om Svealandsbanan ur olika
aspekter; bankapacitet, resande och utbud av tagtrafik. Vi tycker att det nu ar dags att sum-
mera och dra lirdomar f6r framtiden. Hur har Svealandsbanan fungerat ur trafiksynpunkt?

I forskningsprojektet svarar Oskar Froidh for projektledning och huvuddelen av rap-
porten, medan Olov Lindfeldt har bidragit med delar om kapacitet och dven har bearbetat
forseningsstatistik.

Vi vill framféra ett tack till Lennart Nilsson pa Eskilstuna kommun, Maria Bérjesson pa
WSP Analys & Strategi samt Bo-Lennart Nelldal pa KTH f6r virdefulla synpunkter pa
materialet.

Samarbetsorganisationen Svealandsbanans intressenter genom Eskilstuna kommun har
finansierat forskningsprojektet. Vi tackar for intresset och 6nskar resenirerna och kommu-
nerna lings Svealandsbanan fortsatt god utveckling de kommande decenniernal

Stockholm 1 september 2008

Oskar Froidh
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1. Inledning

1.1 Bakgrund
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Figur 1. Svealandsbanan markeras med halvfet linje

Svealandsbanan 6ppnades for trafik 1997. Det var en nybyged jarnvig avsedd for langviga
regionala resor mellan frimst Stockholmsomradet och norra S6dermanland. Genom de
korta restiderna med moderna tdg pa en ny bana 6kade resandet kraftigt jimfort med det
tidigare utbudet av tag eller bussar.

Svealandsbanan blev en marknadsmissig succé. Resandet 6kade 6ver en natt till tre
ganger sa manga resor mellan Sodertilje och Eskilstuna som busstrafiken under banans
byggtid, och sex ganger si manga resor som pa den gamla Eskilstunabanan. Den snabba
tagtrafiken har mojliggjort regional pendling pa lingre avstand och det dr nu med tag moj-
ligt med daglig pendling mellan Stockholm och Eskilstuna.

Under banans forsta tio ar har utvecklingen varit bade positiv och inte fullt sa positiv
som den skulle kunna vara. Redan frin borjan har tagtrafiken pa Svealandsbanan haft kvali-
tetsproblem med bristande punktlighet for tagen. I borjan var det ocksa problem med for
fa sittplatser och staende resendrer i tagen. Nir SJ bytte till loktag férlingdes restiderna och
komforten sjonk jamfért med X2-tagen som inledde trafiken. De nya dubbeldidckarna som
dok upp pa banan forsta gaingen 2005 har haft barnsjukdomar.

Utvecklingen av resandet och tagtrafiken under banans férsta tio ar 1997-2007 kan nu
summeras. Vilka lirdomar kan vi dra? Vad skulle kunna goras bittre 1 projekt som planeras
nu? Vad bor man tinka pa nar man skaffar nya tag? Visioner for framtiden — hur kan Svea-
landsbanan fungera pa medellang sikt (2017) och pa lang sikt (2037)?
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1.2 Syfte

Syftet ar utvardera Svealandsbanans resandeutveckling, bankapacitet och tagtrafik de forsta
tio daren for att dra lirdomar om hur bansystemets utformning och trafikeringen paverkar
resandet. Svealandsbanan kan tjina som exempel pa svarigheter med planering for att fa
utbudet att passa efterfragan och dirmed ge virdefull kunskap f6r kommande investering-
ar. Dessutom ir ett syfte att se framat och presentera visioner f6r Svealandsbanans framti-
da utveckling.

1.3 Tidigare studier

Marknad, utbud och resande

I en fallstudie av Froidh (2003a) om effekterna av regional snabbtagstrafik har intervjuun-
dersokningar av boende och kollektivresenirer lings banan, och i en referensort, genom-
forts fére och efter Svealandsbanans trafikstart. Forindringar 1 kunskap, virderingar och
resbeteende har analyserats, liksom forindringar i tillginglighet. Aven utbudet och efterfra-
gan pa regionala resor med bil, buss och tiag har undersokts.

Resultaten visar att Svealandsbanan har medfort upp till sju ganger 6kat regionalt tagre-
sande (2000) jamfort med den gamla jarnvigen mellan Eskilstuna och Stockholm, och
marknadsandelen har 6kat fran 6 % till 30 %. De som reser mest dr manniskor med tillgang
till bil ibland. Vanebilister har daremot Okat sitt kollektivresande mest. I omridena nira
jarnvigsstationerna 1 Stringnis och Eskilstuna har konstaterats férandrat bilinnehav, resbe-
teende, firdmedelsval och malpunktsval sedan de regionala snabbtigen borjade trafikera
Svealandsbanan. Arbetspendlingen har ocksa 6kat kraftigt. Virderingarna av restiden ar
hoga, och sirskilt bilister virderar ocksa firdmedlet snabbtig hogt. Simre tagtrafik och
busstrafik attraherar inte bilister annat 4n som reserv till den egna bilen.

Av tagresendrerna pa Svealandsbanan 1998 kom 30 % fran SJ tagbuss, 23 % fran lins-
trafikens bussar, 16 % fran bil och 31 % var nygenererat resande.

En sammanfattande slutsats dr att den regionala snabbtagstrafiken har gett stora effek-
ter pa resemarknaden, resbeteende och tillginglighet. Den forbattrade tillgangligheten till
framfor allt Stockholm marks sirskilt f6r boende i nirheten av jarnvigsstationerna.

I en tidigare studie (Fréidh, 1999) pa samma tema jaimfordes effekterna fére och efter
med ett ars mellanrum. Av tigresenirerna pa Svealandsbanan 1998 reste omkring 15 % i
tjansten, 40 % arbetspendlade och resten var 6vriga resirenden riknat 6ver hela veckan.

Pa uppdrag av S] AB genomférdes en marknadsundersékning av tagtrafiken 1 Miélarda-
len varen 2003 (Froidh, 2003b). Rapporten dr inte publicerad men visst material som beror
Svealandsbanan anvinds i detta projekt. Det galler framfor allt beridkning av tagtrafikens
marknadsandel och resenirernas virdering av forseningar.

Punktlighet

Olov Lindfeldt (2001) analyserar punktlighetsproblemen pa Svealandsbanan. Slutsatserna ar
att manga olika forseningsorsaker samverkar och att de dessutom férstirks genom trafik-
ledningens beteenden. Bansystemets utformning med manga konfliktpunkter i serie efter
varandra gor tagtrafiken kinslig for storningar. Tidtabellens uppehallstider var inte anpas-
sade for mer tidskrivande resandeutbyten. Aven svarférklarade utgingsférseningar och
eftersatt fordonsunderhall anges som orsaker till den déliga punktligheten.
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En visentlig forbiattring skulle vara att skaffa nya tdg, dir bade (langa) X2-tiag och lok-
tag passar daligt for trafikuppgiften pa Svealandsbanan och ger férseningar pa grund av
langsamt passagerarutbyte eller lingre gangtider. Nya tag av X50-typ (Regina) eller liknande
skulle ge mindre férseningar enligt simuleringar genom snabbare resandeutbyte och hégre

acceleration.

Bankapacitet

Olov Lindfeldt har i sin licentiatavhandling (2007b) och forskningsrapport (2007a) visat att
partiella dubbelspar kan bidra till kortare restider genom flygande tigmoten, men att effek-
ten dr starkt beroende av tigens punktlighet. Relativt korta avstind mellan métesstationer
ger en storre flexibilitet och mindre standardavvikelse och bidrar ddrmed till att dven stord
tagtrafik tar sig fram utan stora merforseningar. Egenskaperna hos partiella dubbelspar
liknar mest forlingda métesstationer pa enkelspar och partiella dubbelspar har inte samma
egenskaper som lingre sammanhingande dubbelspar.

KTH har pa uppdrag av Banverket, som underkonsulter till WSP, genomfort kapaci-
tetsstudier i jirnvigsutredningen om kapacitetsforstirkning pa Svealandsbanan. Efter ett
forslag frain KTH kompletterades de ursprungliga utredningsalternativen, som hade tva
samverkande partiella dubbelspar, med alternativ med motesstationer och lingre samman-
hingande dubbelspar. Den senare 16sningen medger storre flexibilitet i trafiken och kan
dirmed bidra till forbattrad punktlighet oavsett hur trafikeringen av banan sker (Fréidh och
Gunnervall, 2008; Froidh och Lindfeldt, 2008).

1.4 Avgransning och hypoteser

Geografisk och tidsmassig avgransning

Tagtrafiken pa Svealandsbanan har som lingst omfattat Uppsala—Stockholm—Eskilstuna—
Hallsberg, men den egentliga Svealandsbanan ir strickan S6dertilje syd—Eskilstuna—
Valskog. Tyngdpunkten pa resandet ligger i norra S6dermanland dir ocksa fokus i rappor-
ten ligger.

Tidsperiod for studien ir tioarsperioden 1998-2007, de forsta tio hela kalenderaren med
tagtrafik dven om utblickar gbrs fran det att banan éppnades i juni 1997.

Hypoteser

e Variationer i resefterfraigan pa Svealandsbanan kan harledas till utbudsférind-
ringar (restid, komfort/tigtyp, direkta forbindelser)

e Kuyvalitet 1 form av punktlighet i tigtrafiken paverkar resandet

e Bakgrundsvariabler som BNP, ekonomisk aktivitet och bensinpris kan paverka
tagresandet

e Svealandsbanan har haft dalig punktlighet genom en kombination av orsaker;
banans bristande flexibilitet, trafikering, tagtyper.
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2. Metoder

Rapporten bestar av flera avsnitt med olika inriktning; analys av resandet med avseende pa
utbud, samt kapacitetsfragor f6r Svealandsbanan och en vision fér framtiden.

I forskningsprojektet analyseras tidsserier av data fran perioden 1998-2007 (iven fran
1997 nir det giller forindringar sedan féregaende dr) om efterfragan (resande), utbud och
kvalitet av tagtrafik och bakgrundsfaktorer. Resandet 4r den beroende variabeln i analysen.
Data om utbudet har samlats in av KTH fran publika tidtabeller samt direkt fran Banver-
ket, S] AB, SCB och SPI och sammanstillts. Beridkning av korrelationer och tidsserieanaly-
sen genomfordes med hjilp av programmet SPSS.

De variabler som analyserats 1 projektet framgir av tabell.

Tabell 1. Variabler i analysen (tidsserier 1998-2007)

Tagtrafikutbud Tagtrafikens kvalitet Omvarldsfaktorer Resande

Medelrestid Cst-Et Forsening, alla tags Aktivitetsindex (Al) Resande Svealandsbanan

Antal turer (enkel) ankomstforsening CsVEt  Fgrandring av aktivitetsin- ~ Férandring av resande Svea-

Biljettpris Cst-Et Férsening, avgang Et dex landsbanan

Andel turer X2 Forsening, ankomst Cst Hushallsinkomst Resande Svealandsbanan

Andel turer loktag Férsening, avgang Cst KP!I transporter tilfran Uppsala

Andel turer X52/X40 Férsening, ankomst Et Bensinpris Resande Svealandsbanan
L _ tillffran Orebro

Barnsjukdomar X40 (d) Foréndring i bensinpris

Direktforbindelse till Befolkning i Eskilstuna

Uppsala (d) kommun

Direktférbindelse fill Dagbefolkning i Eskilstuna

Orebro (d) kommun

(d): Dummyvariabel, det vill s&ga antingen eller (vérdet 0 eller 1)
Forklaringar: Cst: Stockholm C, Et: Eskilstuna C, X2: Snabbtég (motsvarar X 2000), X52: Reginatag, X40: Dubbel-
déckare. KPI: Konsumentprisindex (SCB)

Kapacitetsavsnittet ar till stor del en sammanstillning av tidigare arbeten vid KTH, dels i
egen regi som examensarbeten och forskning, dels som uppdrag at Banverket. For analysen
har en modell f6r kapacitetsanalys, SAMFOST utvecklad av Olov Lindfeldt, saval som si-
mulering med programmet RailSys kommit till anvindning.

Visionerna om framtida bana och tagtrafik bygger delvis pa en tidigare vision om No-
belbanan, det vill sdga Svealandsbanans fortsittning mot Varmland. Egen forskning om
hoghastighetstrafik 1 Sverige kombinerat med kunskaperna om Svealandsbanans marknad
och forutsittningar samt bankapacitet ligger till grund f6r materialet om méjlig framtida
utveckling av Svealandsbanan.
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3. Tagtrafiken och tagen

3.1 Utbudet

Utbudet av tagtrafik pa Svealandsbanan har varierat genom éren. I tabellen visas huvudsak-
ligt utbud for strickan Eskilstuna—Stockholm under perioden 1997-2007 dir det dr hosttid-
tabellen som summeras.

Tabell 2. Utbud Eskilstuna—Stockholm—Eskilstuna

Hosten Restid, Antalturer  Biljettpris, 2kl  Direktatagtill  Direktatdg Fordonstyper
ar genomsnitt i vardera  grundpris, 2005 Orebrooch till Arlanda

(min.)  riktningen ars priser (kr) Hallsberg och Uppsala
1997 60 18 136 Ja! Byte X2
1998 60 18 136 Ja Byte X2/loktag
1999 62 18 134 Ja Byte X2/loktag
2000 62 18 142 Ja Ja  X2/loktag
2001 63 18 139 Ja Ja  X2/loktag
2002 64 19 139 Ja Ja Loktag/Regina
2003 65 20 114 Ja Ja  Loktag/Regina
2004 61 18 118 Byte Byte Regina/loktag
2005 61 18 116 Byte Byte  X40/loktag/Regina
2006 61 19 114 Byte Byte X40/loktag
2007 62 19 1122 Byte Byte  X40/loktag

1 Fran och med oktober 1997
2 Preliminar uppgift

Restiden mellan Eskilstuna och Stockholm varje ar anges som ett genomsnitt for alla tig en
vardag. De flesta tag har en tidtabellslagd restid som ligger pa eller nira genomsnittet. Det
finns dock nagra tag som avviker under rusningstid. Dels dr det ett skipp-stopptig som
genom de flesta dren har gatt strickan utan uppehall pa mellanstationerna pa 50-53 minu-
ter, dels nagra tag som har forlingda restider for att de har uppehall for flera tagmoten och
dirmed behover upp till 1:14 (2007) mellan Stockholm och Eskilstuna.

De direkta tdgen till Orebro och Hallsberg ersattes med tigbyte till Milarbanans tig i
Arboga frin tidtabellskiftet 1 juni 2004. Det har dock funnits nagot enstaka tig som fram-
forts till Orebro dven sedan dess. Detsamma har gillt férbindelserna till Arlanda och Upp-
sala, dar korningen med direkta, genomgaende tag inleddes ar 2000 néir Arlandabanan var

klar och avslutades vid tidtabellskiftet i juni 2004.

3.2 Tidtabellen

Tidtabellen presenteras dels om en grafisk tidtabell, dels som en publik tidtabell. Exempel
pa den senare ger en uppfattning om avgangstider férutom restider och turtithet.
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58] Hallsberngrebro Eskllstuna-Stockholm -Uppsala MlatigHalisberg Orebrotabea,
18209 2003-12jun 2004 £ £l ] ; 1 Férbindelser mellan
|C lc |C IC IC [ IC [ [ Stockholm ach
Tagnummer S00 62 SBE 982 G 08 908 Ardanda finns dven
Period |&"|D—ﬁ|||0 |s|||0-\?5|['|0 27,“0—3," 1 Zhoeam 11%3]-‘]]‘1;50 Z?]']DA},” 1 %ﬁ]—zﬁ‘lg med Arlanda Express
= - abell 46} och
Mandag-fredag MEOME O OME MEME M M - ME o ME o MF hmmﬁ,,,,
%L’:’».?u, SoH 2
km _ Gar aven [Gar gf 3 I..SnH
0 Tr Hallsberg 510 515 4 1338LSoH.
7 fr Kumla 517 622 5 E24)12.
3 I Grebrot 53 637 e
3 I . L. of
7o Aboga 3% i 3 1933 MFmedime
I i S B Girg2412,31)12.
lls t Eski stuna C 6.22 1.27
115 fr Eskilstuna C .40 500 515 535 537 635 630 650 700 730 730
147 fr Strangna 515 535 8E0 54 | SA) | 5851 647 | 6 | 206 | 745 748
Ma 535 835 635 i 7w 7
163 Ir Laggesta 535 5.52 5.52 6.52 6.55 | 727 155 7135
180 fr A 545 6.02 6.02 7.02 J.oa 737 204 B.04
194 t Sodertilje Syd 600 611 0 610 70 N | 745 81 81
215t Flemingsber 6.22 62 | 6xn v I ) 756 822 82
210 t_Stockholm 635 635 635 735 735 740 80 835 833
AdandaC 51 1 6.39 658 639 758 850 859
t Knivsta 51 7.07 7.07 .07 807 8.07 837 9.07 207
51 7.20 220 720 820 820 850 9.0 9.20
18aug 200312 jun 2004 5 sl 5 5l 5] 5 sl sl sl s sl k| 5l sl
I [« IC I < IC IC IC Ic IC 1c Ic IC
Tagnummer 064 964 914 66 ax 68 926 470 a2 ar2 LE |l%)]?;“° Y a4 = ﬁ&
Perlod ¥ 13?;86-3235 &1;0
Mindag-Fredag M-F " ul’_F “]:; MI:F It; MI:F M-F “L'F M-F ﬁ{-’ M-F £
%-eﬁs?@g SoH SoH SoH  SoH  SoH  SoH SoH  SoH  SoH
Gir jven [Cire|
fr Hallsberg 515 10.15 275 15 16.15
fr Kumla B2 10.22 12.22 14.22 16.22
fr Orebros 832 1032 1232 1432 16,32
fr OrebroC 837 1037 1237 1437 1637
fr A a0 1101 1201 501 17.01
- Koping jstn 735 935 1135 2 1435 5 1633 2
£'|<II Ew 812 912 1112 13.12 15.12 17.12
t Eskilstunac 827 927 1127 1327 15.27 727
fr Eskilstuna C 830 830 930 1030 1130 1230 1330 1430 1530 1630 1730 1815 1830 1855
fr Stringnds 846 846 946 1046 1146 1246 1346 1446 1345 1645 1745 1834 1846 i
i 838 938 3 11.38 1340 4 1538 16382 1738 1838 2
Ir Laggesta 855 855 955 1055 1155 1255 1355 1455 1555 1655 1755 1343 1855 I
o0d a.04 10.04 11.0d 12.04 13.0d 14.04 15.04 16.04 17.04 18.04 19.01 19.04 |
I SOdEllal]Eiyﬂ an an 10.11 11.11 1211 13.11 14.11 1511 16.11 17.11 1811 19.11 19.11 20.00
¢ flemingsberg 927 922 1022 112 1222 132 142 1522 1622 1722 1822 1922 192
t Stockholm 9.35 9.35 10.35 11.35 12.35 13.35 14.35 15.35 16.35 7.35 18.35 19.35 19.35
1 £ 5T 1 259 10.59 11.59 1259 1359 2 1459 15.59 1659 3 1759 6 18589 19.59 19.59
t Knivsto 51 1037 1007 1107 1207 1307 14072 1507 1607 1707 18077 1907 2007 2007
1 1 10.20 11.20 12.20 1320 14202 1520 1620 17. 1 8 .

m Hallsberg|Orebro-Eskilstuna-Stockholm- Uppsafa

Alla tag Hallsberg-Orebro tab 64,
Hallsberg|Orebro-Arboga- -Stackholm tab 57

18.20g 200312 jun 2004 S| ﬁ S| ] ﬁ 1 Farbindelser mellan
I I IE Stockholm och
Tagrumimer %4 %4 F = Arlanda finns dven
Period 18102610 2?f102,|'1| 7o 6}“}1?}10 1 éfg 181’10—2,[1! 0 %"0 M 2,|'1! 2’?1‘1021'11 2?{1024'" ﬁfl(}l?ﬂﬂ lﬁﬂg %}}% med Ardanda Express
Mindag fredag MEmEMEE e %JL e ¥ e
Sin-o SaH SoH SoH SoHt SoH SoH SoH SoH SoH 2 M-FE
Garaven Gargf ii 9 I g till buss
ir Hallsberg 18.05 18.15 18.15 mot Sudemlle favg
fr Kumla 18.12 1822 18.22 19.30).
fr Qrebros 18.22 1832 18,32 10 m"ﬂ"‘” till tig
fr Orebro C 18.27 1837 1837 1.40 mot
b owig 1839 2 1833 2 183 o il buss
m 1 2 2 2 slutnins
{: Kun rgg{vs 19.01 1912 192 mnl Slnclinimwg
t Eskilstuna C 19.18 19,27 19.27 2
fr Eskilstuna C 15.05 19.24 19.30 15.30 1930 20405 20.24 2030 2030 12 H?"PL"“"M
Ir Stringrsis 19.40 19.46 19.41 19.46 20,05 « 2005 « 2040 2046 2041 2046 2105« Cityterminalen.
9,38 19.38 [E Girej24/12, 3112,
Liggesta 1955 1949 1955 2025 4 2025 a 2055 2049 2055  2135a| @@ Garejs/1,30/5
arm 20.04 20,01 20,04 20,40 a 20040 a 2104 1. 2104 2140 a
t Sodertdlje Syd 20,12 20,01 2001 201 2055 2112 2055 a 2111 21m 21.11 21.55
t Flemmgshe? 20.22 2022 2022 2022 .22 | 2122 | .22 2132
20.35 2035 2035 2035 2135 213010 2135 213 235
r Ardanda C_ 51 12059 20.59 20.59 20.59
t Knivsto 51 21.07 21.07 21.07 21.07 22.07 2207 2207 2207 22.07
t UppsalaC 51 21.20 21.20 21.20 21.20 2220 2220 2220 2220 2220
184ug 200312 jun 2004 % E ISCI B I% % 'lc C. y: 3
1 i
Tagnummer - = - e 954
Period 18.11026110 ls‘u;s.éﬁ ﬁﬂﬂ-l?flﬂ Zifieam zmoe.'n 1sr1u-zrn 1o ziozm zhoem zrrmzrn wm?nu 1&1'5-5;210 1310
T — " —
mn?tq SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH
Car aven [ Care|
ir Hallsberg 2015 20,05 20,15 2215
fr kumla 022 2012 2022 2232
fr Orebro 5 20,32 20,22 20,32 22,32
fr Orebro C 2037 2027 20.37 2237
I a 21.0 20.50 21.0 230
{; O 1935 2 1935 2 1935 2
Kungsar 21.12 21 21.12 2312
t Eskilstuna C 21.27 2118 22290 23.27
fr Eskilstuna C 21.30 21.24 21.05 2130 2130 2205 2224 2230 3230
fr Strangns 2146 2141 2140 2146 2205 2205 2240 2246 2241 2246 2305
g Ma 21.38 1.38 21.38
L.i%gesra 21.55 2149 2155 2225 2225 a 2255 2249 2255 2325
fr Nykvarn 22.04 2z2m 22.04 2240 2240 a 23, 230 23, 23.40
t Sodertilie Syd 2212 211 221 22.11 2255 a 2255 a 231 231 2311 2355 a
t Flemlngsbe 22.22 22.22 22.22 22.22 ] | 2322 | 2332 | 232 |
t StockhblmC. 235 235 2235 2235 233012 233012 2335 2335 2335 03012
t .ﬂ.r.fandﬂ( 51 12259 22,59 22.59 2259
t Knivsto 51 23.07 23.07 23.07 23.07 0.08 0.08 0.08
Lt UppsalaC 51 2330 2330 2330 2330 020 020 020

Figur 2. Publik tidtabell fér Svealandsbanan i riktning mot Stockholm hésten 2003 (T03.1).
Ersattningsbussarna pa kvallen var en tillfallig atgard for banarbeten. De flesta tagen kors

med loktag
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m Arboga-ESkllstuna-Stockholm Ovriga tag Arboga-Stockholm tab 57
20 aug 2007-5 jan 2008 5| 5 b E] 5] 5| b 5] E] 5] E] b 5] B 5]
Uppdaterad 2007-06-28 Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg
Tagnummer 906 2 982 984 910 1910 986 914 914 a8 922 922 926 930 934 938
Period 20/8-2312 20/8-2312 20/8-2312
Mindag-Fredag M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F
Lardag L L L L L %
San- o Helgdag SoH SoH SoH
km  Gar ven | Gir e E [13] 14]
fr OrebroC 57 1 5.22 5.56 6.56 8.56 10.56 12.56
0 fr Arboga 545 6.34 7.34 9.34 11.34 13.34
18 fr Kungsor 5.53 6.43 743 9.43 1.43 13.43
44 t Eskilstuna C 6.14 7.00 .00 10.00 12.00 14.00
44 fr Eskilstuna C 5.19 6.19 6.44 7.02 7.04 1.29 2m 8.0 9.04 10.04 10.04 11.04 12.04 13.04 14.04
76 fr Strangnis 5.33 6.35 | 7.20 7.8 7.46 819 819 9.18 10.18 10.18 11.18 1218 13.18 1418
fr Mariefred bstn 525 6.25 7.09 7.37 8.07 8.09 909 4 1009 5 10.09 11.09 1209 & 13.09 14.09
92 fr Laggesta 5.41 6.44 | 7.29 7.26 7.55 827 827 9.26 10.26 10.26 11.26 12.26 13.26 14.26
109 fr Nykvarm 5.50 6.54 | 7.38 7.35 .04 8.36 B8.36 9.35 10.35 10.35 11.35 12.35 13.35 14.35
123 fr Sédertalje Syd 5.58 7.02 | 7.46 7.43 812 8.44 B.44 9.43 10.43 10.43 11.43 12.43 13.43 14.43
144 fr Flemingsberg 6.07 712 | 7.56 7.52 B.22 853 B.53 952 10.52 10.52 11.52 1252 13.52 14.52
159t Stockhelm € 620 3 725 3 7.35 8.10 8.05 835 5.06 9.06 10.05 11.05 11.05 12.05 13.05 14.05 15.05
20 aug 2007-5 jan 2008 B] B 5 E] 5] B] B] B] 5 B 5 ViQ VED VED 5
Uppdaterad 2007-06-28 Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg Reg @ @ ] Reg
Tagnummer 942 942 946 950 950 950 954 958 10958 958 962 92 17080 T080 970
Period 20/8-2312 20{8-23/12 20/8-2312 24112:5)1 2082312 20/8-2312 2082312 2412501 171251 17)12:51
Mandag-Fredag M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F M-F o M-F
Lirdag L L L L L L
56n- o Helgdag SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH SoH
Gar dven | Gar ] 15} 16 15 E & E E E
fr OrebroC 57 14.56 16.08 16.56 18.03 18.56 &8 19.44 20.59 21.02 20.56
fr Arboga 14.34 15.34 16.34 17.34 18.34 19.34 | I | 21.34
fr Kungsir 14.43 15.43 16.43 17.43 18.43 19.43 | 1 | 21.43
t_Eskilstuna C 15.00 16.00 17.00 18.00 15.00 20.00 20.36 21.53 21.53 22.00
fr Eskilstuna C 15.04 15.04 16.04 17.04 17.04 17.04 18.04 19.04 19.04 19.04 20.04 20.37 21.54 21.56 22.04
fr Strangnas 15,18 15.18 16.18 17.22 17.22 17.22 18.22 19.18 19.18 19.18 2018 | ] | 22.18
fr Mariefred bstn 15.09 15.09 16.09 17.09 17.09 17.09 18.09 7 19.09 19.09 19.09 2009 9 22.09
fr Liggesta 15.26 15.26 16.26 17.30 17.30 17.30 18.30 19.26 19.26 19.26 20.26 | I | 22.26
fr Nykvarn 15.35 15.35 16.35 17.39 17.39 17.39 18.39 19.35 19.35 19.35 20.35 | | 2235
fr sodertalje Syd 1543 15.43 16.43 17.48 17.48 17.48 18.48 19.43 19.43 19.43 20.43 213 22.39 22.39 22.43
fr Flemingsberg 15.52 15.52 16.52 17.57 17.57 17.57 18.57 19.57 19.52 19.57 20.52 | I | 22.52
t _Stockholm C 16.05 16.05 17.05 18.10 18.10 18.10 19.10 20.10 20.05 20,10 21.05 | 0 23.00 1 23.00 1 _23.05

Anslutningar kan avvika eller vara instillda vid storhelger.
Tigne 10906 20/8-14/10.

Taget gar 20/8-23(12 till Arlanda C-Uppsala.
M-F.

Lsamt 13/10.

11.09 M-F,

17.09 SoH.

19.00 M-To.

19.09 L,SoH.

Taget gar till Umed-Luled.

11 Taget gar till Storlien,

[E Giraven3fin.

[E Garaven14/10,

[ Girejra/io.

BVENAN s WS =

B cGirej2a12.3112
[E Gardven21/12,
B Garej2212, 24012, 3112,

Figur 3. Publik tidtabell fér Svealandsbanan i riktning mot Stockholm hésten 2007. De flesta
tagen kors med X40, men ett par tag i rusningstrafiken kors med loktag

Tidtabellsprincip for Svealandsbanan

Turtathet
Svealandsbanan pa strickan Sodertilje—Eskilstuna byggdes enkelsparig med planerade tag-
moten vid entimmestrafik (60 minuters turtithet) pa det partiella, 10 km linga dubbelsparet
Ryssjobrink—Liggesta. Férutom denna motesméjlighet har métesstationer anlagts med 10-
15 km avstand. Banan dr dimensionerad for stomtédg i bastrafik med 60 minuters turtithet
med kortid 60 minuter mellan Stockholm och Eskilstuna. Dessutom finns det mojlighet att
kora insatstag i rusningsriktningen (in mot Stockholm pa morgonen och mot Eskilstuna pa
eftermiddagen) som fortitar avgangarna till i princip halvtimmestrafik i den mest belastade
riktningen. Insatstigen maste dock ges ett tidstilligg for att genomféra tigméten med
stomtigen 1 bastrafik.

Trafikuppligg utéver det dimensionerande medfor férlingda kortider for taigméten

samt en Okad risk for férseningar.

Synkronisering mellan kérriktningarna

For att tagmotena ska passa till det partiella dubbelspéret behéver avgangstiderna fran
Stockholm liggas ca 10 minuter fére ankomsttiderna fran Eskilstuna vid en kortid pa 60
minuter. Hittills har kanalerna med avging Stockholm C :25 eller .55 och ankomst Stock-
holm C :35 eller :05 varje timme utnyttjats.
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Figur 4. Den grafiska tidtabellen for Svealandsbanan pa strackan Stockholm C—Eskilstuna C
hosten 2002 (T02.1), tidsperioden kl 8-12. Loktag med kortiden 65 minuter anvands i bas-
trafiken. Storningskansliga tdAgmoten nara enkelsparet i Ryssjobrink och spetsmoten i Eskils-
tuna har ringats in
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Figur 5. Den grafiska tidtabellen hiosten 2004 (T04.1). Motorvagnstag med kortiden 60 minu-
ter gor att stérningskansligheten ar mindre an for loktdg. Samma tidtabellsprincip anvandes
ocksa under banans forsta ar

e s & -

Vid lingre kortid an 60 minuter maste ankomst- och avgangstiderna minutjusteras for att
bibehalla tigmdétena pa den planerade métespunkten mellan Ryssjobrink och Laggesta.
Minutjusteringen har dock i de flesta tidtabeller skett i Eskilstuna och inte i Stockholm,
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vilket medfort att under perioder med loktagstrafik sa har métespunkten forskjutits mot
Ryssjobrink. Det gor att uppgaende tag (mot Stockholm) ofta har fatt vinta pa motande tag
om det varit mer an knappt en minut férsenat. Det har ocksa medfort att det blir ett sa
kallat spetsméte 1 Eskilstuna, det vill sdga tigen ankommer samma minut som de ska avga i
motsatt korriktning och det darfor bildas en spets 1 den grafiska tidtabellen (se figur).
Spetsméten ar kinsliga for storningar eftersom det inte finns marginal for att vinta pa ett
forsenat tag.

Gangtidsberakningar

Forutsattningar

Tidtabellen baseras pa gangtidsberdkningar for de tagtyper som ska trafikera banan. Korti-
den ar den tid som annonseras i tidtabellen for resande, detsamma som restid. Kortiden
beriknas genom att ligga olika tilligg till gangtiderna for att fa realistiska marginaler mot
storningar, samt ocksa tid for uppehall pa mellanstationer.

Restidsmalet med 60 minuters kortid inklusive fem uppehall (Flemingsberg, Sodertilje
syd, Nykvarn, Liggesta och Stringnis) mellan Stockholm och Eskilstuna kriver ett tig som
klarar 200 km/h och har god acceleration. Tidtabellen behéver ocksé liggas sd att ankomst-
tiden vid stationerna inte avrundas uppit till nirmaste minut som brukligt dr vid fjarrtrafik,
utan uppehillet sker pa sekundniva men annonseras pa nirmast féregiende minut. I annat
fall kan inte restiden 60 minuter hallas med rimlig marginal mot férseningar.

Acceleration och retardation

Startaccelerationen for X40 har beriknats till 0,67 m/s” for ett halvfullt tag. Det dr ndgot
ligre in f6r Regina som har en startacceleration pa cirka 0,75 m/s’. Gangtiden blir dirmed
nagot lingre med X40, men skillnaden pa strickan Sédertilje syd—Eskilstuna dr under en
minut.

Normalt brukar man i gingtidsberikningar rikna med en retardation pa 0,6 m/ s%, s
kallad komfortbromsning. En kraftigare bromsning p4 0,8 m/s” ir méjlig for att minska
kortiderna, men det minskar samtidigt tidtabellsmarginalerna. Skillnaden i gangtid jamfort
med komfortbroms ir 40-45 sekunder for strickan Sédertilje syd—Eskilstuna.

Av denna jaimforelse framgar att X40 inte har forutsittningar att klara kortiden 60 mi-
nuter mellan Stockholm och Eskilstuna. Om komfortbroms (0,6 m/s”) och sedvanliga
marginaler mot storningar pa linjen och vid uppehall anvinds skulle kértiden snarare beho-
va vara 61-62 minuter (Fr6idh och Gunnervall, 2008).

Tillagg och marginaler

Vid gingtidsberikningar liggs som regel 3 % férarmarginal pa gangtiden for att ta hansyn
till att taget inte alltid framf6rs med skyltad hastighet. Darutéver liggs ocksa ett kvalitetstill-
ligg som kallas nodtilligg for att 6ka tiagets mojligheter att ga i ritt tid 4ven om sma stor-
ningar intriffar. Nodtilligget ska enligt Banverkets regel vara fyra minuter pa 20 mil, vilket
innebar att nodtilligget pa strickan Sédertilje syd—Eskilstuna blir en till tvda minuter (BV
TF 601).

Kortider

Med restidsmalet 60 minuter mellan Stockholm och Eskilstuna krivs att strickan Sédertilje
syd—Eskilstuna klaras pd 39 minuter. I motsatt riktning ir tiden dnnu snivare, 37 minuter,
eftersom det tillkommer tva minuters infasningstilligg vid infarten till Stockholm C. Gang-
tid inklusive férarmarginal pa strickan Sodertilje syd—Eskilstuna dr drygt 32 minuter inklu-

15 (64)



sive inbromsning och acceleration vid mellanstationerna. Dirutéver tillkommer samman-
lagt tre minuter f6r resandeutbyte vid uppehallen 1 Nykvarn, Liggesta och Stringnis.

Dirmed finns i riktning mot Eskilstuna knappt fyra minuters marginal kvar i tidtabellen
som ska fordelas pa bade uppehall och korstrickor. Mot Stockholm dr marginalen dnnu
mindre, under tvd minutet.

Det finns foljaktligen mycket sma mojligheter att kora in forseningstid mellan Sédertalje
syd och Eskilstuna. Ett tig som ar 10 minuter férsenat 1 Eskilstuna kommer att vara minst
8 minuter forsenat i Sodertilje syd dven om det far trafikera ostort pa Svealandsbanan trots
forseningen. En annan slutsats ér att det inte finns mycket marginal for att 6ka gangtiden
till exempel genom att tagen far reducerad hastighet pa flera nya stéllen grund av viaxelkur-
vor, eller genom att banan trafikeras av tig med ligre prestanda an X40 och Regina (X52).
Svealandsbanan har tidigare trafikerats med langa X2-tdg och med loktiag med lok i varje
ande och vagnar diremellan, i bada fallen med lingre gangtider som foljd (Froidh och
Gunnervall, 2008).

Punktlighet

Tagens punktlighet dr generellt sett den viktigaste kvalitetsfragan (Froidh, 2003b).

En tumregel ar att vaneresenirer vill ha hogre kvalitet inklusive punktlighet pa tigresan
an sillanresendrer, men de édr ocksa villiga att betala mera for ett bra utbud och god kvalitet.
Arbetspendlare dr den stérsta gruppen vaneresenirer, men det finns dven tjansteresendrer
och studerande som reser mycket. Tjinsteresenirer och arbetspendlare dr mest mana om
en bittre punktlighet. I arbetslivet dr det uppenbarligen mest viktigt att komma i tid.

Om inte kvaliteten dr bra kommer dessa resenirer att 6verviga andra alternativ, som
bilresa eller att till och med att byta arbetsplats eller bostadsort. Varje individ representerar
ett relativt stort antal resor, och varje tappad” resenir dr kinnbart for efterfragan. Det ar
toljaktligen mycket viktigt att punktligheten ar god for tagtrafikens ekonomi.

Vid tidtabellskonstruktion ir det fyra punkter som bor f6ljas f6r att minska tidtabellens
kanslighet for storningar och dirmed 6kad punktlighet;
e Avgang i ritt tid frin utgangsstationen (kallas utgangspunktlighet, eller om Svea-
landsbanan betraktas som ett system som taget nar, ingangspunktlighet)
e Tilliggs- eller reservtid i tidtabellen for att kunna kora in sma férseningar
e Tillrickliga vindtider vid dndstationerna for att ta igen medelstora forseningar
e Bemannade reservtagsitt pa strategiska platser som med kort varsel kan ersitta
kraftigt forsenade eller trasiga tag, och dven komplettera 6verbelastade tag.
Givetvis ska kostnaderna vigas mot nyttorna fOr dessa atgirder.

3.3 Tagtyper

EMU90 och snabbtag X2

Anskaffningen av nya fordon till Malardalstrafiken har inte skett i den takt som varit 6nsk-
vird ur flera synvinklar. SJ startade under 1990 en upphandling av nya motorvagnstig for
200 km/h, med arbetsnamnet EMU90 (dven kallat M90). 1992 bedémdes 7 multipelk6rba-
ra (samkoérbara) motorvagnssitt med 190110 sittplatser vara tillrickligt £6r trafiken pa
Svealandsbanan (S] Projekt Malartag).

Upphandlingen avstannade dock sedan osikerheter uppstitt om framtida trafikerings-
ritt i Malardalen och statens intention att Arlandabanan skulle byggas och trafikeras av ett
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privat konsortium, vilket skulle innebdra att S genom att képa nya tdg skulle ta en stor
ekonomisk risk. SJ satte istéllet in snabbtdg pa Svealandsbanan nir den 6ppnade 1997.
Snabbtagen littera X2 hade egentligen bestillts f6r andra trafikuppgifter in pa 2000-talet,
men med hjilp av statligt arbetsmarknadsstéd kunde bestillningen ske tidigare 4n vad SJ
behévde f6r sin egen trafik. Snabbtigen kunde darfér anvindas pa Svealandsbanan i nagra
ar. Det sista X2-taget flyttades fran Svealandsbanan till andra trafikuppgifter i juni 2002.

lan det partiella dubbelspéaret fran Ryssjobrink till enkelspar. Foto: Oskar Froidh

Snabbtagen har hég komfort och var vid denna tid de enda tag i landet som klarade 200
km/h. De forsta dren rymde X2-tagen knappt 240 sittplatser (drivenhet och 4 vagnar)
sammanlagt i férsta och andra klass, men de forlingdes efter hand till 360 sittplatser
(drivenhet och 6 vagnar) for att rymma flera resendrer. Eftersom X2-tagen till sitt koncept
ir loktag medférde det dock att vagnvikten per drivenhet 6kade och accelerationen blev
toljaktligen simre (Froidh, 2003a).

Loktag och Regina

Senare har loktig satts in i trafiken pa Svealandsbanan. Forst kom loktag i ett av insatstigen
pa eftermiddagen, men darefter i flera av tdgen i och med att fordonsbehovet 6kade nir
trafiken utstricktes fran Stockholm till Uppsala via Arlanda ar 2000, och snabbtidgen daref-
ter successivt forflyttades till andra trafikuppgifter. Loktdgen bestar pa Svealandsbanan av
ett lok i varje dnde for snabbare vindningar pa dndstationen och bittre acceleration, alter-
nativt ett lok och en mandvervagn, och personvagnar emellan. Ett loktdg med 6 person-
vagnar av 1980-talsmodell har 400 sittplatser, och det kan enkelt forlingas med ytterligare
personvagnar. Den storsta tillitna hastigheten for loktagen ir dock endast 160 km/h vilket
gor att loktdgen har nagot lingre gangtider jaimfort med snabbtagen pa den nybyggda ba-

nan.
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Figur 7. Ett Iokté Ik och vagnar)_k;rom_sar in i‘Nykvarn pé \)ag med morgonpendlare mot
Stockholm 2002. Foto: Oskar Froidh

m E—— P S —————————

Figur 8. Regina (X52) pa bron dver Eskilstunaan strax dster om Eskilstuna C 2004. Foto:
Oskar Froidh

Enstaka Reginatig borjade trafikera Svealandsbanan 1 lagtrafik fran juni 2002 som ersitt-
ning for snabbtagen. Under perioden 2004-2006 trafikerades Svealandsbanan frimst av
Reginatag (littera X52), med nagra loktag i rusningstrafiken. SJ AB hyrde bade tvavagnsen-
heter och trevagnsenheter fran Transitio AB. Reginatagen dr moderna motorvagnstag, till-
verkade av Bombardier Transportation, och betriffande acceleration och topphastighet
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(200 km/h) egentligen det typtig som Svealandsbanan ir konstruerad for. SJ sig dock Re-
ginatigen som en tillfillig 16sning 1 vintan pa sina egna tag, dubbeldackaren X40.

Dubbeldackare X40

Figur 9. SJ bbeldéckare X40 i Esk_ilstuna pa forsta ordinarie turen pa Sealandsbnan i
februari 2005. Foto: Oskar Froidh

I januari 2001 bestillde SJ nya tagsitt f6r Milardalen, dubbeldickartdg littera X40, med
planerad leverans 2004-2005. De stipulerade kértiderna med X40 skulle medge en kortid pa
hogst 60 minuter inklusive 5 uppehall mellan Stockholm och Eskilstuna.

Det vinnande anbudet fran Alstom Transport var dubbeldickartig av en grundkon-
struktion som samtidigt dven tillverkades for de franska statsjirnvigarna SNCF, men med
anpassning till svenska forhallanden med hogre komfort och hogre hastighet (200 km/h
istallet for 160 km/h).

Leveranserna blev férsenade, men tillrickligt manga motorvagnsenheter hade levererats
sa att S] kunde borja trafikera Svealandsbanan med X40 fran februari 2005. Det blev dock
sd stora storningar genom olika fordonsfel att Regina ett tag till fick ersitta de flesta turerna
som var avsedda for X40. Dubbeldickarna har direfter byggts om och aterkom pa bred
front till Svealandsbanan fran 2006 — med betydligt bittre funktion.

Nir X40 vil kom pa sparen blev det nagot férre sittplatser i tigen jamfért med inten-
tionerna i upphandlingen (Fréidh, 2004). Anledningarna ér en hégre komfort och att SJ
underskattat nédvindigt utrymme f6r bagage. Tagsitten fick byggas om genom att nya
bagagehyllor installerades som ersatte ett antal enklare siten med ligre komfortstandard.
Antalet sittplatser 4r nu 153 1 en tvavagnsenhet och 252 1 en trevagnsenhet (X40, 2008). De
sista X40-tdgen i serien sitts i trafik forst 2008 efter ombyggnad for att atgirda barnsjuk-
domar.

Vanligen multipelkopplas en trevagnsenhet och en tvavagnsenhet i trafiken pa Svea-
landsbanan och ett sadant tag har drygt 400 sittplatser.
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3.4 Godstrafik

De forsta tio aren

&

Figur O. Gosé i /—\kes styckebruk2007lastat med en v brukets produkter, en stalvals,
pa sista vagnen. Foto: Oskar Froidh

Godstrafiken pa Svealandsbanan har genom aren varit av relativt liten omfattning, men
flera trafikuppligg har kommit att trafikera banan. Vid banans 6ppnande fanns ett f6r fore-
taget Akers international mycket viktigt trafikuppligg, nimligen gods (insatsvaror och val-
sar) till och fran Akers styckebruk. Den gamla bibanan mellan Akers styckebruk och
Strangnas anslots darfor till Svealandsbanan vid den nya stationen i Grundbro si att trans-
porterna kan fortga. TGOJ Trafik skoter dessa transporter med nagot tagpar i veckan.

Norr om Eskilstuna fanns ocksi godstrafik till Nybybruk. Ovriga trafikuppligg som be-
r6r Svealandsbanan pa strickan Eskilstuna—Valskog dr bland annat stalimnen mellan Oxe-
l6sund och Borlinge.

Sedan Svealandsbanan 6ppnades har nya tratkuppligg startats. Containertag kors mel-
lan Sédertilje sydhamn, via Sdertilje hamn och férbindelsesparet till Svealandsbanan till
Eskilstuna. En kombiterminal har anlagts vid Folkesta utanfér Eskilstuna dér containrarna
distribueras. Omfattningen har 6kat och nu (2008) ir det ett till tva tagpar varje mandag-
fredag som kors av TGO]J Trafik.

Tag med rotslam fran Jordbro avsett for aterstillning av miljon i Aitikgruvan utanfor
Gallivare trafikerar ocksa Svealandsbanan med ett par tag i veckan. Hir handlar det om att
fa omloppen att stimma for operatéren TGO] Trafik, som har sin bas 1 Eskilstuna, dven
om det inte dr kortaste vigen for tigen.

Svenska Volkswagen flyttade sitt reservdelslagar fran Sodertilje till Nykvarn under
2008. Ett industrispar har darfor byggts i Nykvarn och det trafikeras mandag till fredag
med ett tdgpar fran Sédertilje med Green Cargo som operator.
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Figur 11. Det nynlagda industrispé’lre iII Svenska Volkswagen i Nykvarn i bildens hoger-
kant. I bakgrunden ett tdg med X40 dubbeldackare mot Stockholm 2008. Foto: Oskar Froidh

Framtida godstrafik

Godstrafiken pa Svealandsbanan har en 6kande trend. Det stiller krav pa bankapaciteten
for att inte persontrafiken ska drabbas av storningar och godstrafiken inte ska tvingas stan-
na for tigmoten och forbigangar for ofta, vilket skulle forlinga kortiderna och 6ka trans-
portkostnaderna. Den nybyggda delen av Svealandsbanan, Sodertilje—Eskilstuna, ar byged
huvudsakligen for persontrafik. Lutningarna pa banan ar upp till 20 promille for kortare
strackor och 15 promille for lite lingre, vilket ér storre dn den gingse standarden pa 10
promilles lutningar pa banor i sodra Sverige. Tunga godstag kan kompensera de storre lut-
ningarna med ett extra eller ett starkare lok.

I Kjulaomradet i Eskilstuna kommun planeras (2008) Eskilstuna Logistikpark. I projek-
tet ingar att iordningstilla mark f6r industri- och lagerverksamhet samt en biobrinsledepa.
Sparanslutning ar en viktig forutsittning for etableringen som planeras kunna utféras inom
fem ar (Lennart Nilsson, 2008).

Industriomradet i Nykvarn kan ocksa komma att vixa och medféra 6kade jarnvigs-
transporter. Nir Stockholms hamnars nya projekt hamnen i Norvik, norr om Nynidshamn,
star klar kan det hinda att det kommer att medfora flera kombitag pa Svealandsbanan i
matartransporter inom Milardalen.

Sammantaget vixer nu godstrafiken mer 4n man raknade med nar banan byggdes.
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4. Resandet

4.1 Attraktivitet

Marknadsfaktorer

Tidigare intervjuundersokningar med tagresenirer visar att de sex viktigaste faktorerna for
tagresans attraktivitet dr korta restider, hog turtithet, direkta forbindelser utan byten, hog
komfort och bra service till laga biljettpriser. Dessutom maste tagtrafiken vara tillginglig.
Avstandet till ndrmaste jarnvigsstation bor inte vara for langt.

Kort restid
HOg turtathet Laga

Inga byten konkurrenskraftiga
H6g komfort biljettpriser
Bra service

Hdog tillganglighet t.ex.
nara till station

Figur 12. Viktiga faktorer for tagets attraktivitet

For manga privatresendrer ar lagre biljettpriser den enskilt viktigaste atgirden for att de ska
vilja tag. Att minska restiderna och antalet byten dr ocksa viktigt. Andra resendrsgrupper,
till exempel tjansteresenirer, prioriterar korta restider och hog turtithet samt bra komfort
och service framfér ligre biljettpriser. Arbetsresenirer som pendlar med tdg har visat sig ha
hoga virderingar av komfort — hogre dn vad langvaga privatresenirer har. Dirfér bor tag
tor regionala resor ha samma goda komfort som fjirrtag, ofta i motsats till vad som varit
brukligt. Arbetspendlare har ocksa relativt hdga virderingar av restider nir det galler regi-
onalt resande som ligger nira grinsen for vad som dr méjligt pendlingsavstand, det vill siga
nir tidsbudgeten borjar nas.

Sammanfattningsvis dr de viktigaste kundkraven som har omedelbar betydelse for trafike-
ringen av regionala tagforbindelser som Svealandsbanan:

e Korta restider

e Hog turtithet

e Direkta resor utan byten

e Hog komfort

Differentierat utbud

Trafikeringen foreslas pa sikt utvecklas pa Svealandsbanan med ett differentierat utbud
med tre olika produkter; IC-tag (eller lingviga regionaltag), snabbpendeltag (eller region-
pendeltdg) och snabbtag (eller hoghastighetstag). En forutsittning f6r att kunna differentie-
ra utbudet idr att det finns tillrdcklig bankapacitet pa Svealandsbanan.

Genom att differentiera utbudet uppnas flera férdelar. Det viktigaste ar att tillganglighe-
ten Okar genom att restiderna fran dorr till dorr sjunker samtidigt som turtitheten okar i de
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viktigaste relationerna mellan de storsta stationerna. De kortare restiderna uppnas for rese-
nirer med snabbpendeltigen genom att tigen stannar vid flera stationer och dirigenom
minskar antalet byten till viktiga malpunkter. Snabbtidgen diremot stannar vid farre statio-
ner och haller en hogre hastighet, vilket ger kortare restider mellan stora stationer. IC-tagen
antas ha samma uppehallsmonster som idag.

Tillsammans ger de tre tigprodukterna en hégre turtithet pa banan, och resenirerna
kan vilja det tdg som passar bist for just den resan. Det medfor ocksa att resandet 6kar
genom att marknaden breddas.

Tre tagprodukter
0 - breddar marknaden
En tagprodukt - ger okad tillganglighet
- nér underlaget &r mindre

Snabbpendel

« Flera uppehall i Stockholmsomradet
IC-tég « Farre byten

» Hog komfort

« Passar for medellanga resor
 Gynnar fritids- och arbetsresandet

» Uppehall vid medelstora
och stora stationer (som idag)
* Snabba resor
» Hog komfort
» Passar for medellanga
och langvéga resor

Figur 13. Principen for att differentiera utbudet. Alternativa benamningar ar for 1C-tagen
(ldngvaga) regionaltag, snabbpendeltdgen kan ocksa kallas regionpendeltdg, och snabbtagen
kan ocksa vara hoghastighetstag

Ett differentierat utbud kraver dock att det finns tillginglig bankapacitet. Med kvarvarande
enkelspar pa delstrickor kan endast en begrinsad differentiering astadkommas och det kan
vid kapacitetsbrist istillet vara effektivare med en sa homogen trafik som méjligt. For att
kunna driva differentieringen fullt ut pa Svealandsbanan krivs dubbelspar hela vigen samt
andra moijligheter till forbigangar. Det kan darfor ske forst i den langsiktiga visionen. Pa
medellang sikt kan man utéka korningen utéver IC-tdgen (regionaltigen) med flera snabb-
tag, det vill sdga skipp-stoppavgangar, eller nagra snabbpendeltag.

4.2 Resande inom Malardalen

Lings Svealandsbanan sker manga resor mellan Stockholms lin och Stringnis respektive
Eskilstuna. Framfor allt dr det pendling mellan Sédertilje och Stringnis kommuner som
dominerar antalet resor till Stringnis. Aven mellan andra nirliggande kommuner ir det
stora pendlingsfloden, till exempel Stringnas—Eskilstuna, Eskilstuna—Kungsor, Kungsér—
Arboga och Arboga—Orebro. Regionalt resande pa medellinga distanser domineras av res-
relationerna lings strickan Uppsala—Stockholm—Eskilstuna, férutom resandet till Orebro-
regionen (Orebro, Kumla och Hallsberg) dir flera linjer delar pa marknaden — det gér att
aka till Orebroregionan via savil Svealandsbanan som Milarbanan och Vistra stambanan.
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Figur 14. Totalt resande mellan kommuner/regioner ar 2000 utanfor Stockholmsregionen,
tusentals resor enligt Sampers (Froidh, 2003b)

4.3 Resande med Svealandsbanan

Introduktionsperioden 1997-2001

Introduktionsperioden for Svealandsbanan beskrivs av Froidh (2003a). De forsta aren rik-
nades antalet resenirer ombord av tigpersonalen pa Svealandsbanetigen genom stickprov
men fortlépande efter ett schema. Sammanstillningarna av resandet utifran SJ:s uppgifter
ger en bild av belastningen pa olika strickor, och som exempel visas hir resandet mellan
Sodertilje och Laggesta samt mellan Eskilstuna och Arboga under Svealandsbanans forsta
fem ar. Sdsongsvariationerna syns tydligt genom det mindre resandet under sommaren och
vid arsskiftena.

En tydlig tendens dr det hogre resandet i juli 1997, nir trafiken just hade inletts och bil-
jetterna saldes till halva priset. Under perioden med introduktionspris pa Svealandsbanan
riknades i genomsnitt 27 700 resendrer per vecka under de tio veckorna 24-33. Omriknat
till helarsresande motsvarar det 1,4 miljoner regionala resor 6ver linsgransen, och
1,9 miljoner resor inklusive delstrickor.

Fran och med 6 oktober 1997 (vecka 41) nir trafiken utstrdcktes vésterut fran Eskilstu-
na mot Hallsberg ingar dven resenirer mot Orebro och Hallsberg i rikningarna pa strickan
Sodertilje—Laggesta.

24 (64)



50000

45000 -
40000 - Sodertalje-Laggesta

35000 1 NW‘

30000 -
25000 -

20000
15000 - Eskilstuna-Arboga

e v i e

2000 2001 2002

0 LA A A R A s

10000
5000

Figur 15. Totalt tagresande per vecka juni 1997-april 2002 inklusive interregionalt resande
raknat av tagpersonalen ombord mellan Sédertélje och Laggesta samt mellan Eskilstuna och
Arboga (under 2000 réknades bara vissa stickprovsveckor). Kélla: SJ (Fréidh, 2003a)

Resandet har fram till borjan av 2001 vuxit kraftigt, med ungefir 10 % resandedkning per
ar pa den mest belastade strickan mellan Liggesta (egentligen Nykvarn) och Sédertilje syd.
Direfter har en nedgang i resandet skett. Ndgra mojliga forklaringar till nedgangen i resan-
det dr dels avmattningen i den ekonomiska utvecklingen fran 2001, dels sjunkande bensin-
priser, men dven den férsimring som skett nir det giller utbudet. Restiderna har blivit nag-
ra minuter lingre och komforten har sjunkit i takt med att X2-tagen har ersatts av loktdg.
Dessutom kan vissa resendrer ha gatt over till att resa med Swebus parallella expressbuss
som trafikerade Svealandsbanans strickning de forsta daren av 2000-talet.

En annan faktor som kan ha paverkat férdelningen mellan bil- och tagresandet dr den
parallella motorvigen E20. Strickan Harad—Eskilstuna blev motorvig under perioden
1998-2000, och forbifart Stringnis (Grundbro—Hirad) blev klar 2005. Det har gett kortare
bilrestider. Trots att det inte finns nagon tydlig férandring i tigresandet dessa ar kan det
vara en underliggande faktor som gor att det langviga och regionala tigresandet dr mindre
an det skulle ha varit med simre vagforbindelser. Jamfor bland annat med tigets hoga
marknadsandel pa strickan Katrineholm—Stockholm, dir den parallella landsvigen 57 har
en lag standard (Froidh, 2003a; Froidh, 2003b).

Den vecka med flest riknade resenirer ar vecka 9 ar 2001, da 43 200 resor noterades
mellan Sédertilje och Liggesta. Under ar 2000 raknades dock bara var tredje till var sjitte
vecka, vilket gor att fluktuationerna inte kan redovisas. Det genomsnittliga riknade resan-
det pa denna stracka har 6kat fran 28 900 resor per vecka 1998 till 36 800 resor ar 2001, en
okning med 27 % pa tre ar. Mellan Eskilstuna och Arboga 6kade det riknade resandet fran
8 800 resor per vecka 1998 till 10 000 resor 2001, en 6kning med 15 %.

Storre resanderéakningar

Tre storre resanderikningar, eller trafikantrakningar, som dr kinda av férfattarna har ge-
nomférts 1 Milardalen. Den forsta undersokningen genomfordes i februari 1998 nir TiM
(Trafik 1 Milardalen) och regionaltdgstrafiken 1 Milardalen var ny (SL Konsult, 1998). Den
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andra genomfordes varen 2005 av regionférbundet och Linstrafiken i S6rmland (Region-
térbundet i S6rmland, 2005). Den tredje undersékningen genomférdes av Banverket hos-
ten 2006 (Banverket, 2007).

For den forsta undersékningen (1998) anlitades SL. Konsult, medan de tva andra under-
sokningarna genomfordes med AF Infrastruktur' som utforare av datainsamling, bearbet-
ning och redovisning.

Resultaten fran de tre undersokningarna ar inte jamforbara fullt ut eftersom de avgrin-
sats olika betriffande interregionalt resande. Undersokningen 1998 omfattar resande med
start- eller malpunkt inom TiM-omradet, undersokningen 2005 resande med start- eller
malpunkt i S6édermanland, medan Banverkets undersékning 2006 inte begrinsar start- eller
malpunkt.

Katrinaholm

’Nyképing
Figur 16. Belastning per stracka av tagresor inom TiM-omradet, exklusive fjarrtrafik, per
vardagsdygn i februari 1998. Kalla: SL Konsult (1998)

Av resanderikningarna och belastningskartorna kan nagra slutsatser om utvecklingen av
resandet pa Svealandsbanan dras.

Resandet 6ver linsgrinsen mellan Sédermanlands och Stockholms ldn (snittet Ligges-
ta—Nykvarn) 6kade frin 1,2 miljoner resor per ar 1998 till 1,6 miljoner resor per ar 20006.
Belastningen for ett vardagsdygn har dd riknats upp med faktorn 320 f6r arsvirde (Berak-
ningshandledning, 2005). Resandet pa Svealandsbanans minst belastade link, Kungsor—
Arboga, har under samma period nira nog halverats pa grund av att tigbyte i Arboga till-
kommit nir de direkta tigen till Orebro drogs in fran 2004.

Samband mellan resanderakningar och biljettstatistik

Resandet 6ver linsgrinsen mellan Stockholms och Sédermanlands lan i resanderdkningarna
stimmer med SJ:s rakningar for introduktionsperioden 1997-2002 som visas ovan. Enligt
Froidh (2003a) motsvarar 6vrigt resande pa Svealandsbanan ungefir 1/3 av resandet 6ver

1 SI. Konsult har genom forvirv uppgatt i AF Infrastruktur
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linsgrinsen. Av det foljer att det totala resandet pa Svealandsbanan borde vara omkring 1,5
miljoner resor per ar 1998 och 2,1 miljoner resor per ar 2006.

Sala l R —
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Morgongava Uppsala

Kolbdck
Hsterds
-
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Kvicksund_ \
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Figur 17. Belastning per stracka av tagresor med start- eller malpunkt i Sédermanland, var-

dagsdygn varen 2005. Kalla: Regionforbundet i Sérmland (2005). Publicerad med tillstand av
regionférbundet i Sérmland

Belastningar per stracka
Vardagsmedeldygn (ma-to okt-nov 2006)

Bazlastningen ar
proportionell mot
linjatjockleken
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lands

16000 P ppl
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Figur 18. Belastning per stracka av tagresor i Malardalen inklusive fjarresor, vardagsmedel-
dygn hosten 2006. Kalla: Banverket (2007). Publicerad med tillstdnd av Banverket

Som framgir av SJ:s biljettstatistik ar S]:s siffror for totalt resande ca 20 % lagre dn vad
resanderikningarna ger vid handen. De troligaste orsakerna ér dels att allt resande inte regi-
streras 1 biljettsystemen, dels att det 4r storre vecko- eller sisongsvariation pa Svealandsba-

nan in genomsnittligt pa grund av stor andel arbets- och studiependling. Arsfaktorn 320
kan foljaktligen vara f6r hog.
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Om faktorn 275 for arsvirde ansitts (bland annat SL riknar med 275) blir resultatet ett
beriknat mindre arsresande. Det totala resandet pa Svealandsbanan bér da vara 1,3 miljo-
ner resor per ar 1998 och 1,8 miljoner resor ar 2006. Virdena ligger fortfarande nagot 6ver
SJ:s biljettstatistik (omkring 10 %) men Gverensstimmer bittre.

Resandet fran SJ:s biljettstatistik anvinds 1 de fortsatta analyserna som beroende varia-
bel eftersom den finns tillginglig som tidsserie.

Tidsserie 1997-2007

SJ:s resanderikning for Svealandsbanan med tidsserien 1997-2007 grundar sig pa biljettsta-
tistik och skiljer sig fran stickprovsrikningarna ombord pa tigen som beskrivs ovan.

Tabell 3. Resande pa Svealandsbanan enligt SJ biljettstatistik

Helar Resande pa Svealandsbanan  Forandring fran foregéende ar

1997 1207 1001
1998 1224 417 1,4%
1999 1488 231 21,5%
2000 1869 400 25,6%
2001 1802 903 -3,6%
2002 1531 224 -15,1%
2003 1458 543 -4,7%
2004 1457 537 -0,1%
2005 1504 803 3,2%
2006 1616 721 7,4%
2007 1719818 6,4%
1 Busstrafik till juni, tagtrafik pd Svealandsbanan frén juni 1997. Omraknat till tagtrafikar
Kalla: SJ
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Figur 19. Forandring i resande per ar jamfort med foregdende ar for Svealandsbanan, alla
relationer. Kalla: SJ

En summering av resandet pa Svealandsbanan av de relationer som har start eller mal lings
banan visar att resandet vixte kraftigt 1997-2000, {6r att direfter minska 2001-2003. 2004
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markerar lagpunkten och utvecklingen viande da anyo till resandetillviaxt. Den tillvixten
fortgar men topparet hittills ar 2000.

Det relativt lilla resandet mellan norra S6dermanland och resten av S6dermanland ir
dock exkluderat i analysen eftersom det inte ér fullt jaimforbart mellan dren. Likasa ar re-
sande med Svealandsbanetigen inom Stockholms lin (bland annat relationen Sédertilje
syd—Stockholm C) exkluderat. Inte heller resande mellan Eskilstuna C och Flen, Katrine-
holm eller fran Eskilstuna C mot Kvicksund, Visteras och Sala ingir, men diaremot resande
fran bland annat Stringnis till dessa destinationer.

4.4 Marknadsandelar for tagtrafiken

Tabell 4. Resor pd Svealandsbanan Stockholm—Eskilstuna (—Orebro)

Tusentals regionala resor med SJ tag &r 2002 | Totalt resande ar | Marknadsandel pa kommunniva
Relation Summa 2000 (Sampers) | (2000-2002)

Stockholm C—Eskilstuna 572 1052 | Stockholm-Eskilstuna 54 %

Arlanda—Eskilstuna 38
Stockholm C—Eskilstuna 572
Flemingsberg—Eskilstuna 39
Sodertalje-Eskilstuna 40

Nykvarn—Eskilstuna 8 697 2290 | Stockholms lan—Eskilstuna 30 %
Stockholm C-Strangnas 229
Stockholm C-L&ggesta 134 363 706 | Stockholm-Stréngnés 51 %

Arlanda-Strangnds 11
Stockholm C-Strangnés 229
Flemingsherg-Stréngnés 29
Arlanda-L&ggesta 6
Stockholm C-Lé&ggesta 134
Flemingsberg-Laggesta 23
Sodertalje/Nykvarn—
Stréngnés/L&ggesta 96 528 2941 | Stockholms lan-Strdngnds 18 %

Sodertalje-Strangnas 29
Sodertalje-Laggesta 15
Nykvarn-Strangnéas 29

Nykvarn-Ldggesta 23 96 1293 | Sodertélje/Nykvarn—Stréngnds 7 %
Stréngnas—Eskilstuna 65

Laggesta—Eskilstuna 10 75 1914 | Strdngnds—Eskilstuna 4 %
Stockholm C-Kungsér 24 62 | Stockholm—Kungsor 39 %

Eskilstuna—Orebro 41
Eskilstuna—Kumla 1

Eskilstuna—Hallsherg 2 44 424 | Eskilstuna—Orebro/Kumla/Hallsherg 10 %
Strangnas-Orebro/Kumla/Hallsberg 8
Laggesta—Orebro/Kumla/Hallsberg 2 10 65 | Strangnas—Orebro/Kumla/Hallsberg 15 %

Kalla: Froidh, 2003b

En berikning av marknadsandelar for tagtrafiken pa Svealandsbanan har gjorts utifran re-
sandestatistik fran SJ som avser ar 2002 (Fr6idh, 2003b).

For att fa en uppfattning om det totala resandet lings Svealandsbanan har uppgifter ta-
gits fram fran prognosmodellsystemet Sampers. Totalresandet avser ar 2000 i tusentals re-
sor per ar mellan kommuner med alla firdmedel. Resor zzom Stockholms lin redovisas inte.
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Indelningen 1 omraden i Sampers gjordes innan Uppsala kommun delades i Uppsala och
Khnivsta, liksom innan Sodertilje delades 1 S6dertilje och Nykvarn, vilket gor att de nya
kommunerna inte kan sirredovisas.

Tabell 5. Resor som kan ga via Svealandsbanan eller annan vag

Tusentals regionala resor med SJ tag &r 2002 | Totalt resande &r | Marknadsandel p& kommunniva

Relation Summa | 2000 (Sampers) | (2000-2002)

Uppsala—Eskilstuna 23

Knivsta—Eskilstuna 1 24 220 | Uppsala/Knivsta—Eskilstuna 11 %
Stockholm C-Arboga 39 39 111 | Stockholm-Arboga 35%

Stockholm C-Arboga 39
Sundbyberg-Arboga 1
Balstal-Arboga 1
Arlanda-Arboga 2
Flemingsberg-Arboga 1

Sodertélje-Arboga 1 45 240 | Stockholms lan-Arboga 19%
Stockholm C-Orebro 320

Stockholm C-Kumla 14 Stockholm-

Stockholm C-Hallsherg 80 414 704 | Orebro/Kumla/Hallsberg 59%

Stockholm C-Orebro/Ku./Hallsberg 414
Arlanda—Orebro/Kumla/Hallsberg 42
Sundbyberg-Orebro/Kumla/Hallsberg 8
Balstal-Orebro/Kumla/Hallsberg 6
Flemingsherg-Orebro/Ku./Hallsherg 13 Stockholms lan—
Sodertalie-Orebro/Kumla/Hallsberg 16 499 1509 | Orebro/Kumla/Hallsherg 33%

1 Bélsta (vid Malarbanan) i Uppsala lan inkluderas eftersom en betydande andel av de pastigande antas komma med
pendeltag frn Stockholms lan
Kalla: Froidh, 2003b

Marknadsandelarna for tdg blir 1 regel storre med Okat avstind lings Svealandsbanan. For
korta avstand blir tagets turtithet en storre nackdel jimfoért med bilresa dir bilen finns till-
ginglig utan vintetider. Bilresorna dr dirfér dominerande pa kortare avstand. For resor till
och fran Stockholm kommer problem med koer, laingsam resa in till innerstaden och tid
och kostnad for att hitta en parkeringsplats in som en viktig faktor till férdel for tagresor.

Marknadsandelen for tagresor till Stockholm blir darfor hogre. Enligt berakningarna har
taget en hogre marknadsandel dn bil f6r resor mellan Stockholms stad och Stringnis och
Eskilstuna kommuner samt dven till Orebroregionen. Kungsor och Arboga har dock ligre
tagandelar vilket sannolikt beror pa befolkningens redan fore jarnvigssatsningen stora
bilinnehav och lidgre turtithet for taget.

4.5 Bakgrundsvariabler

Variationer i resandet kan ofta forklaras med bakgrundsvariabler f6r ekonomisk utveckling
och befolkningens livsforing. Nagra av bakgrundsvariablerna presenteras hir.

Bilinnehavet i kommunerna lings Svealandsbanan har 6kat med 3-4 % mellan 2000 och
2007. I Eskilstuna kommun har bilinnehavet 6kat fran 437 bilar per 1000 invanare ar 2000
till 450 bilar per 1000 invanare ar 2007, en 6kning med 2,9 %.

Bensinpriset gick upp med en topp 2000, for att direfter sjunka till 2003. Sedan steg det
till 2006. Prisutvecklingen pa bensin foljer resandeutvecklingen pa Svealandsbanan nagor-
lunda men sambandet ar signifikant forst pa 90 %-nivan. Avvikelser ar bland annat de for-
sta aren (1997-1998) samt det senaste studerade dret (2007) da resandet stigit trots sjunkan-
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de bensinpris. Det finns dock andra forklaringar till resandeutvecklingen, bland annat ge-
nom att det kraftigt forbittrade utbudet vid trafikstarten jimfort med tidigare ger en fOrse-
nad marknadseffekt.

20
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10 A ﬁ —e— Bensinpris (2007-kr)

—— T —a— Resande (x100000)
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Figur 20. Bensinpriset 1997-2007 (kr) i 2007 ars priser jamfort med resandet pa Svealands-
banan. Kélla: Svenska petroleuminstitutet (SPI) respektive SJ
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Figur 21. Befolkning och arbetsplatser i Eskilstuna kommun 1997-2007, med tagresandet pa
Svealandsbanan som jamférelse. Kalla: SCB respektive SJ

Befolkningen och antalet arbetsplatser har 6kat i Eskilstuna kommun sedan Svealandsba-
nan 6ppnades. Nationella variabler som aktivitetsindex, som liknar BNP, och konsument-
prisindex for transporter dr ocksa intressanta. En jimforelse med resandet ger en uppfatt-
ning om trenderna och kurvornas form. Ingen av de hir analyserade variablerna ger dock
signifikanta samband med resandeutvecklingen pa Svealandsbanan.
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Figur 22. Aktivitetsindex (ett index som liknar BNP) och konsumentprisindex for transporter i
Sverige 1997-2007 jamfort med resandet p& Svealandsbanan. Kalla: SCB respektive SJ
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5. Svealandsbanan och bankapaciteten

5.1 Svealandsbanans bansystem 1997-2008

Svealandsbanan dr en nybyged jirnvig mellan Sodertalje syd, dar den ansluter till Grodinge-
banan, och Eskilstuna C. Fran Eskilstuna C till Valskog har den gamla banan, fére detta
TGOJ, rustats upp for hégre hastigheter.

Banans storsta tillaitna hastighet dr 200 km/h mellan Sédertilje och Eskilstuna och 160
km/h mellan Eskilstuna och Valskog, med lokala hastighetsnedsittningar.

Svealandsbanan ir enkelsparig med métesstationer, samt med ett 10 km langt partiellt
dubbelspar mellan Ryssjobrink och Laggesta. Métesstationerna finns i Nykvarn, Malmby,
Hirad och Kjula med 10-15 km mellanrum fram till Eskilstuna. Folkesta, Rekarne och
Kungsor ar motesstationer mot Valskog, dir Svealandsbanan ansluter till Milarbanan
Stockholm—Visteras—Hovsta (Orebro).

Eskilstuna-Stockholm
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Figur 23. Systemskiss 6ver Svealandsbanan och del av Méalarbanan i det utférande de hade
1997-2002. Gramarkerade omraden ar bara oversiktligt redovisade
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Figur 24. Svealandsbanan och del av Malarbanan med kompletteringar som tagits i drift
2002-2008, markerade med orange farg runt de nya sparen
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Tidigt nar tagtrafiken startade pa Svealandsbanan och Milarbanan marktes att det uppstod
kapacitetsproblem i Milardalen. Banan kompletterades da med dubbelspar Eskilstuna C—
Folkesta, och dven Valskog—Arboga pa Milarbanan fick dubbelspar. Bada de komplette-
rande projekten fardigstilldes 2002.

5.2 Enkelsparig bana med tagmoten

Partiella dubbelspar pa enkelspar

Motestidsfunktionen
Lindfeldt (2007a) beskriver de effekter partiella dubbelspar generellt har pa tagforingen.

Trafikeringen av enkelspariga jairnvagar kinnetecknas av att tigmdéten maste ske pa mo-
tesstationer eller partiella dubbelspér. Métestidsfunktionen, se exempel i figur 28, visar hur
ling tid som maste avsittas i tidtabellen for att klara ett mote pa olika punkter utefter ba-
nan. Motestiden ar som ldgst dd moéte planeras till métesstation eller partiellt dubbelspar
och som hogst da man ”forsoker” motas pa en enkelsparig stricka mitt emellan tva statio-
ner, eftersom det ena tiget dd maste vinta pa stationen innan for att moétet ska kunna ske i
praktiken.

Lindfeldt (2007a) infor begreppet tidtabellsmitespunkt £6r den punkt utefter banan dar ta-
gen planeras for taigmoéte. I teorin kan alla punkter utefter en enkelsparig bana anvindas
som tidtabellsmétespunkter. Motestidsfunktionen 4r det fingeravtryck som visar hur mo-
testiden varierar mellan de olika punkterna. Forutom att visa vilka punkter som ar limpliga
som tidtabellsenliga métespunkter visar den ocksa pa mojligheterna att dndra tidtabellen,
med bibehallen restid, och hur robusta tigmoten som planeras till olika punkter kan for-
vantas vara.

Partiella dubbelspar paverkar motestidsfunktionen pa tva sitt; dels sjunker den ldgsta
moétestiden eftersom tagméten utan signalinterferens blir mojliga (tagen kan métas utan att
kinna av varandra genom signalsystemet), dels skapas ett sammanhingande tidsintervall
inom vilket tigmote med ligsta motestid kan ske, vilket innebar bade en hogre tidtabells-
flexibilitet och storre robusthet mot storningar. Bada effekterna ger ett tydligt genomslag 1
den faktiska métestiden vars vintevirde och standardavvikelse blir lagre.

Om motestidsfunktionen kombineras med en férdelning 6ver forseningsskillnaden
mellan tva moétande tdg kan man rikna ut den faktiska métestidens fordelning i en vald
motespunkt och pa sa sitt beskriva den praktiska effekten av till exempel partiella dubbel-
spar.

Effekten av partiella dubbelspar dr storst da punktligheten ar god. Sarskilt motestidens
spridning dr kinslig f6r punktligheten, varfor en lag ankomstpunktlighet ger tigmoten som
upplevas som storningskansliga.

Taghastighet i vaxlarnas avvikande spar

Den ldgsta motestiden pa ett partiellt dubbelspar bestims av vixelhastigheten i dubbelspa-
rets indpunkter. Det dr ddrfor viktigt att denna hastighet dr si hég som méjligt. Onskvirt
ar att vaxlarna klarar en hastighet pa 70-100 % av linjehastigheten. Referensnivan 50 %
(100 km/h) som anvindes i flera av analyserna visade sig starkt begrinsande for det partiel-
la dubbelsparets funktion. Att anldgga partiella dubbelspar med lag hastighet i vixlarna dr
darfor en tveksam investering. En 6kning till 80 % (160 km/h) visade sig ge mycket positi-
va effekter pa motestiden.
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Oavsett vaxelhastighet och dubbelsparslangd blir alltid métestidens vintevirde hogre
in den undre grins som bestims av vixlarna. Detta beror pa att det alltid finns méten som
hamnar utanfor dubbelspiret (férseningsfordelningens svansar). Dessa moten far ofta en
betydligt lingre motestid eftersom skillnaden mellan dubbelspéret och omgivande omraden
ar stor (vilket syns tydligt pa motestidsfunktionen). I praktiken maste diarfér moéten pa par-
tiellt dubbelspir tidtabelliggas med extra tidstilligg utéver det som vixlarna kraver. Dub-
belsparet minskar behovet av tidstilligg, men eliminerar det inte helt. Det édr en vanlig
missuppfattning att en tillrdcklig stor andel av motena kan ske konfliktfritt pa partiellt dub-
belspir och att inga tidstilligg f6r méte behovs!

Partiellt dubbelspars egenskaper
Partiellt dubbelspar kan betraktas som en extra ling moétesstation och dr dirmed bittre dn
motesstationer, men det kan inte jimféras med ett lingre dubbelspar. Dubbelspar har vi-
sentligt hogre kapacitet och ett oberoende mellan kérriktningarna som dr vildigt virdefullt.
Banans kapacitet nir dubbelsparet dr partiellt begrinsas av omgivande enkelspariga strack-
of.

Jamfort med motesstationer far man dock flera fordelar med partiellt dubbelspir;

e Sinker motestidens lagsta niva kraftigt f6r den optimala tidtabellsmotespunkten.

e Skapar storre tidtabellsflexibilitet genom att ett omrade med liten motestid bildas.

Viktiga faktorer for det partiella dubbelsparets funktion dr om uppehall f6r resandeut-
byte kan liggas pa strickan eftersom ett uppehall tidsmissigt motsvarar 7 km dubbelspar.
Aven resandeutbyte pa en métesstation minimerar det extra tidstilligget for sjilva tigmétet.
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Figur 25. Bansystem som schematiskt visar enkelspar med motesstationer. Partiellt dubbel-
spar (faktor A) ar den langa motesstationen i andra och fjarde skissen uppifrdn. Faktor B ar
avstandet mellan motesstationerna. Kalla: Lindfeldt, 2007a

Motesstationer pa enkelspar

Avstand mellan moétesstationer
Genom att infora flera vanliga métesstationer pa en viss stricka minskas stationsavstandet.
Ett minskat stationsavstand paverkar motestidsfunktionen genom att dess toppar sjunker.
Diremot paverkas inte den lagsta nivan, eftersom alla stationer har samma trafiktekniska
egenskaper (sa linge uppehall saknas). Ett minskat stationsavstand ger effekt ner till ca 5
km. Ytterligare minskning ger ingen effekt. Att motestidsfunktionens amplitud minskar slar
igenom pa den faktiska motestiden vars vantevirde och spridning ocksa sjunker.
Motestidens vintevirde och spridning avtar timligen linjart med minskande stationsav-
stand. Beroendet av punktligheten ér svagt, sarskilt vid kortare stationsavstand. Just detta
oberoende ir ett mycket intressant resultat som talar fOr att trafik pa enkelspariga jarnvagar
dir uppehall saknas ér forhallandevis stabil. Forklaringen dr relativt enkel. Sa linge ingen
station har avvikande trafikegenskaper spelar det inte sa stor roll om métena sprids Gver
flera stationer, motestiden blir ungefar densamma.
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Forkortade stationsavstand minskar inte moétestidens vantevarde sarskilt mycket. Dir-
emot minskar métestidens spridning. Ett kortare stationsavstand ger darfér hogre precision
1 tagforingen vilket indirekt bidrar till ett minskat behov att tidstilligg i tidtabellen.

Stationsavstandet paverkar ocksa frekvensen 1 métestidsfunktionen. Ett minskat sta-
tionsavstand leder dérfor till 6kad tidtabellsflexibilitet, det vill sdga fler tidtabellsmétes-
punkter per tidsenhet.

Uppehall for resandeutbyte
Om tigmote pa motesstation kombineras med uppehall f6r resandeutbyte mojligeg6rs mo-
ten utan motestid. Detta ger ett stort genomslag pa savil vintevirde som spridning. Vinte-
virdet sjunker kraftigt samtidigt som ett starkt beroende av punktligheten uppstar. Detta ér
naturligt eftersom uppehallet innebir att en station med starkt avvikande egenskaper infors.
God punktlighet innebir ett hogre utnyttjande av den avvikande stationen, medan en simre
punktlighet sprider motena 6ver flankerande stationer som har simre egenskaper.
Samtidigt som vintevirdet sjunker da uppehall infors, stiger spridningen. Detta dr ocksa
en foljd av att en station getts avvikande egenskaper.
En viktig slutsats rorande motesstationer med uppehall r att avstandet till flankerande
station med foérdel kan goras kortare dn banans ”normala” stationsavstand.

Sammantaget ir fler méGtesstationer en atgird som:

e Inte paverkar motestidens lidgsta niva

e Bidrar till en viss sinkning av métestidens vintevirde. Sinkningen ar generell
over hela den atgirdade strickan. For att uppna en betydande sinkning krivs
riktigt korta stationsavstind (~5 km)

e Bidrar till en kraftig sinkning av métestidens spridning. Sinkningen édr generell
over hela den atgirdade strickan

e Skapar en kraftigt 6kad tidtabellsflexibilitet

e Ger ett system som dr mindre beroende av ankomstpunktligheten.

Uppehall kombinerat med tigmote pa motesstation ar en atgard som:

e Moijliggbér moten utan motestid (motestiden ’maskeras” av uppehallstiden for
resandeutbyte)

e Bidrar till en kraftig sinkning av motestidens vintevirde. Sinkningen ar lokal
runt stationen med uppehill. Kortare stationsavstand runt stationen med uppe-
héll (’close-up-stationer”) eller partiellt dubbelspar kan vidga omradet med lagt
vintevirde och dirmed Oka tidtabellsflexibiliteten

e Bidrar till en betydande 6kning av métestidens spridning. Okningen 4r lokal
runt stationen med uppehall

e Okar tidtabellsflexibiliteten.

5.3 Kapacitetsanalys av Svealandsbanan

SAMFOST-modellen

SAMFOST (Simplified Analytical Model for Single-tracks) har utvecklats av Olov Lindfeldt
(2007a, 2007b) for analys av persontrafik pa enkelspariga jarnvigar. Modellen ér egentligen
en metod som systematiskt undersoker egenskaperna hos kombinationen infrastruktur-
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fordon-férseningar utan antaganden om tidtabellen. Ett sadant angreppssitt dr vardefullt
infor langsiktiga investeringar dir tidtabellen ar okind.

Trafiken pa enkelspariga banor styrs i stor utstrackning av taigmoten. Tidsatgangen for
tagmote, motestiden, dr helt avgérande £6r kapacitet, restider och punktlighet. SAMFOST
beriknar motestiden och dess fordelning i banans alla punkter.

Infrastruktur \
) Méotestids-
Fordon funktion \

Uppehall Férseningar — Motestidens

férdelning
Tidtabell /

Figur 26. De tva forsta modellstegen i SAMFOST. Kalla: Froidh och Lindfeldt, 2008

Analysen i SAMFOST sker 1 tre steg. Indata i det fOrsta steget ér:

e Infrastrukturdata: linjens storsta tillitna hastighet (sth), linjelingd, stationsplacer-
ingar, stationsutformningar (vaxelhastigheter, sparlingder, stillverksparametrar etc),
regler om sparanvindning

e Fordonsdata: lingd, sth, accelerationsdata, retardationsdata

e Uppehall: stopposition, uppehallstid

Med hyjilp av dessa data berdknas motestiden i banans alla punkter vilket ger den sa kallade
midtestidsfunktionen, se figur (nedan). Denna funktion, som ir oberoende av tidtabell och
punktlighet, dr ett fingeravtryck pa banans egenskaper. Stationer och partiella dubbelspar
avtecknas genom omriden med lig métestid medan enkelsparsavsnitt ger hogre motestid
eftersom tagen (i praktiken) dd maste vinta pa varandra for att kunna motas.

Analysen kan sedan férdjupas 1 ett andra steg med ytterligare indata:
e Forseningsdata: forseningsfordelningar f6r ned- respektive uppgaende tag
e Tidtabellsenlig métespunkt: den plats dir tigen méts om forseningsskillnaden=0

Forseningsdata ldggs in som fullstindiga férdelningar, antingen analytiska eller empiriska.
Modellen beriknar sedan fram férseningsskillnadens fordelning som, tillsammans med
motestidsfunktionen, styr métestidens fordelning. Ansatsen av tidtabellsenlig motespunkt
innebdr egentligen att man antar en tidtabell, men eftersom den tidtabellsenliga métespunk-
ten kan varieras 6ver hela banan forblir tidtabellen en variabel genom hela analysen.

SAMFOST analyserar bara en métespunkt i taget. I verklig trafik forekommer serier av
tagmoten. I vissa kombinationer av tidtabell och punktlighet (f6rseningsfordelningar) inter-
fererar dessa sa att motestiden paverkas av mer dn tva tag. I sidana ligen krivs en mer
kraftfull analys. Forskning har visat att SAMFOST, pa en bana som Svealandsbanan, kan
utnyttjas sa linge turtitheten dr max tva tig/h och riktning samtidigt som punktligheten
motsvarar exponentialférdelningar med vintevarde 200 sekunder eller ligre.
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Figur 27. Motestidsfunktion for JA (har kallat Noll+30), svart linje. Fordelningen for férse-
ningsskillnaden (grén) ar den empiriska fran T02.1. Eskilstuna till vanster och Sddertalje till
hoger. Kalla: Fréidh och Lindfeldt, 2008

I ett tredje steg kan serier av moéten analyseras. I detta steg skattas tidstilligget 1 tidtabellen
som krivs for en serie av méten vid styv trafikering. Tillkommande indata:
e Tilligg utdéver motestilligg: forartillige och andra tilligg som dr oberoende av
motena.
e Turtdtheten: tidsavstindet mellan tva féljande tag i samma riktning.
e Toleransniva vid moéte: hur stor andel av métestillfillena som ska tickas av
tidstilldgget f6r mote.

Givet dessa parametrar och tidigare resultat placerar modellen ut métena pa ritt avstand
fran varandra. Resultatet blir det motestilligg som krivs 1 varje méte. Genom att rikna pa
alla de tidtabellsvarianter som ges av turtitheten fas direkt en bild av behovet av métes-
tidstillagg i olika tidtabellsvarianter. Metoden dr beroende av att man viljer rimliga virden
pa toleransnivan.

Den beskrivna metoden ar sirskilt limplig ndr antalet infrastrukturvarianter ar stort och
osikerheten kring tidtabellen ér stor. Dessutom har man stora mojligheter att undersoka
effekten av olika fordon, punktlighetsnivder och turtitheter.
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Analys av Svealandsbanan
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Figur 28. Motestidsfunktion (svart) och 80-percentiler for nedgaende (bld) respektive uppga-
ende tag (rod) for JA. Kalla: Froidh och Lindfeldt, 2008

Svart linje 1 figuren dr moétestidsfunktionen som visar summan av de tva motande tagens
motestid i de fall de ankommer samtidigt till den teoretiska motespunkten (x-axeln). Om
man foljer moétestidsfunktionen fran vinster till hoger finner man att den vaxer fran motes-
tid noll 1 Eskilstuna (tidslage -2000 s) f6r att sedan fluktuera med avtryck for stationerna
Kjula, Hiarad och Malmby. Métestidsfunktionen nar ater nollnivan vid det partiella dubbel-
sparet Liggesta—Ryssjobrink. Sedan foljer Nykvarn didr métestiden ar liten eftersom statio-
nen ar sa lang att den 6stra vixeln genererar motestid. Strax till hoger om 2000 sekunders-
linjen nar métestidsfunktionen dter nollnivan dir dubbelsparet 1 S6dertilje tar vid.

Med hjilp av antagna forseningsférdelningar har motestidens férdelning beriknats f6r
respektive korriktning, i varje punkt. Frin dessa fordelningar har sedan den métestid som
80 % av motena underskrider valts ut. Nar dessa punkter binds samman fas bla linje f6r
nedgaende tag (mot Eskilstuna) och réd linje f6r uppgaende tig (mot Stockholm).

Figuren visar att ned- och uppgaende tags percentillinjer dr fasforskjutna. Detta dr na-
turligt, med tanke pa att olika riktningarna drabbas olika hart beroende pa om motet tidta-
belldggs till vinster eller hoger om en topp dir trafikledningsfunktionen byter métespunkt
och dirmed byter tig som drabbas av métestid.

Att toleransvillkoret ar konservativt framgar nir man tittar pa percentilvardena i Harad,
stationen vid tidsldge -1000 s, som anvinds for halvtimmestrafiken. Daremot 4r det intres-
sant att det partiella dubbelsparet har ett tidsfonster dir mote kan tidtabelldggas utan sir-
skilt tidstilldgg i tidtabellen (Fréidh och Lindfeldt, 2008).
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5.4 Utbyggnad av bankapaciteten

Banverkets utredningsprocess

Banverket inledde 2003 utredningsarbetet med en forstudie av atgarder for att 6ka kapaci-
teten pa Svealandsbanan. Syftet var att komma till ritta med kinsligheten for stérningar
och att kunna kora titare trafik. Forstudiens slutrapport blev klar i januari 2005 (Lindfeldt,
2003; Forstudie Svealandsbanan, 2005).

Forstudiens slutsats om kapacitetsproblemet var att inget av de undersokta alternativen
uppfyller alla kapacitetsmal. Det bista alternativet, dubbelsparsutbyggnad Nykvarn—
Ryssjobrink och Malmby—Hairad, rekommenderades inte eftersom Banverket bedomde att
det dr svart att genomfora utbyggnaden till dubbelspir genom Stringnis.

Direfter fortsatte arbetet med en jarnvigsutredning som stélldes ut 2007 enligt lagen
om byggande av jirnvig. Jirnvigsutredningen kompletteras med ytterligare material och
beraknas bli klar 2008. KTH Jarnvagsgruppen har deltagit i utredningsarbetet 1 jarnvagsut-
redningen med kapacitetsfragor, som underkonsult till WSP (Fréidh och Gunnervall, 2008;
Fréidh och Lindfeldt, 2008).

Jarnvagsutredningen

Krav och malnivaer i jarnvagsutredningen
I uppdraget bestimdes de malnivaer som ska gilla for tagtrafiken pa den kapacitetsforstark-
ta Svealandsbanan betriffande restid, turtithet och punktlighet.
e Restid: Hogst 60 minuter med X40 Stockholm C-Eskilstuna C inklusive fem
uppehall
e Turtithet: Halvtimmestrafik i bada korriktningarna; flera alternativ med ytterli-
gare tig i rusningsriktningen
e Punktlighet: 95 % av tigen ska ankomma till slutstation i tid eller hégst 5 minu-
ter forsenade
Punktlighetskravet kompletterades med ett krav pa aterstillningsférmaga. Aterstéillm'ngs—
tormagan ska vara positiv, vilket innebdr att tagen som trafikerar strickan minskar sin me-
delforsening.

Banverket tillhandaholl fem utredningsalternativ (UAla, UA1b, UA2, UA3, UA4) £6r ana-
lys, som vardera innehaller en trafikeringsvariant med anpassad infrastruktur pa strickan
Sodertilje syd—Eskilstuna C. Dessa utredningsalternativ har konstruerats utifran féljande
gemensamma forutsittningar:

e Tidtabellslagda tigméten ska ske “flygande” pa (partiella) dubbelsparsstrickor

e Taigmotena pa Svealandsbanan bestimmer avgings- och ankomsttiderna vid

indstationerna
e Inga dndringar i bansystemet sker pa Strangnds station eller 1 Stringnistunneln

Under utredningens gang dndrades dock nagra forutsittningar. Ett par utredningsalternativ
(UA5 och UA6) med métesstationer och regelbundna tigmoten 1 Strangnds analyserades.
Det innebir att forstudiens slutsatser delvis omprévades (Forstudie Svealandsbanan, 2005).
Bland forutsittningarna finns nagra férhallanden som inte dr uttalade eller kinda fran
bérjan. Det som saknas 1 férutsittningarna ar:
e Behovet av tidtabellsflexibilitet, det vill sdga mdjligheterna att dndra avgangsti-
der och/eller restider och bibehilla god punktlighet
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e Framtida punktlighet pa tigen som trafikerar Svealandsbanan (ingangsforse-
ningar)
e Bchovet av godstrafik pa Svealandsbanan.

Dessa punkter har stor betydelse for hur tagtrafiken kommer att fungera i praktiken.
Det handlar bland annat om att finna tidtabellsligen pa den hogt belastade strickan Stock-
holm C-Sédertilje syd, och hur tigmoten och anslutningar till andra tdg fungerar vister om
Eskilstuna; Antingen tigen vinder i Arboga eller att de framférs till Orebro och Hallsberg.

Huvudalternativ

I jarnvagsutredningen utkristalliserades tva huvudalternativ efter analys av ett flertal andra
alternativ. Det ena huvudalternativet bendimns UA3, med nytt dubbelspar ndgra kilometer
vasterut frin Sodertilje syd, strickan Nykvarn—Ryssjobrink, ndgra kilometer visterut fran
Laggesta och strickan (Stringnis) tunnelmynningen—Harad—Kjula.

Det andra, UAG, omfattar dubbelspar Sédertilje syd—Ryssjobrink och nya métesstatio-
ner i Grundbro, Stringnds och Barva.

Skillnaden, férutom utbyggnaden av banan ir trafikeringen, dar taigmétena 1 UA3 f6r-
skjuts vasterut vilket férklarar behovet av férlingda dubbelspar visterut fran Sodertilje syd
och fran Laggesta. I UAG forskjuts motena istillet nagot 6sterut jamfoért med idag genom
att Stringnis station blir den punkt som dimensionerar métet vid halvtimmestrafik. Vid
entimmestrafik kommer tigmotet att ligga pa dubbelsparet mellan Nykvarn och Laggesta,
men narmare Nykvarn dn idag.

Eskilstuna

Kjula Harad Strangnés  Malmby Laggesta Nykvarn Stdertalie Syd
o 1 ddertalje Sy
- T T ] 2 1 1
— T
72+175 53+200 39+620 15+112 74615
Vaxel 1 Vaxel 2 Vaxel 3 vaxel 4 vaxel 5
00:02:57 00:04:27 | 00:03:57 | [ 00:00:23 | | o00:02:55 |

4 min 6 min 5 min 5 min 5 min

Figur 29. UA3. Tiderna anger erforderliga marginaler for att uppna punktlighetsmalet och
tiderna inom lador de uppnadda marginalerna, dar rott markerar bristande marginaler. Kalla:
Froidh och Gunnervall, 2008

Stationsmoten

UAGa 00:02:40 |OO:02:40 |

Eskilstuna
Kjula Barva Harad Strangnas Malmby  Grundbrp Laggesta Ryssjobrink Nykvarn Almnas  Sodertalje Syd

== B ) - S ] ==
A f

00:04:15 |00:02:40 |00:02:4O | |OO:03:3O |

5 min
Figur 30. UA6 med marginaltider (kallades har UA6a). Kélla: Fréidh och Gunnervall, 2008

Strangnas station

Genom kapacitetsanalysen kunde virdet av att bygga ut Stringnis station fran endast ett
tagspar till en tvasparig station pavisas. Nyttan kommer framfor allt av att ett tdigmote nar
tagen dnda stannar for resandeutbyte kan ske med ett mindre tidstilligg jimfért med ett
tagmote pa en annan motesstation, ’skogsmote”. En moétesstation med resandeutbyte mot-
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svarar ocksd 7 km partiellt dubbelspar for flygande mote vilket gor att anldggningskostna-
derna for att fa mojlighet till tagmoten vid uppehall f6r resandeutbyte framstar som en ef-
fektiv atgird jamfort med ett partiellt dubbelspar.
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Figur 31. Principskiss pa Strangnas station fran starten
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Figur 32. Strangnas station med ett forslag till métesspar som laggs pa sodra sidan med
plattform i tunnel under Langberget
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Figur 33. Strangnas station med ett forslag till motesspar som laggs pa norra sidan med
flyttat stationshus, har markerat med en ny stationsbyggnad over sparen. Mittplattform ar
att foredra ur trafikledningssynpunkt

Vidareutveckling av UAG6
Alternativet UAG6 har modifierats och analyserats i fem olika varianter. Av dessa visas hir
tva, UAGa och UAGd, som f6r nirvarande bedéms som mest intressanta.

UAO0a har dndrats genom att motesstationen i Stringnis forlangs genom Stringnastun-
neln. Dirmed blir Stringnis en drygt 4 km lang métesstation med plattformen i 6stra (nor-
ra) inden. Anledningen till indringarna ar frimst befarade storningarna under byggtiden
och invindningar betriffande brandsikerhet om de tva tunnlarna (den gamla och den nya)
byggs thop med ett vixelparti i berget.
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Eskilstuna-Stockholm (UA6a)
Eskilstuna C ) Strangnas Laggesta Nykvarn Sodertélje syd Flemingsberg
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Figur 34. Systemskiss for UA6a
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Figur 35. Motestidsfunktion (svart) och 80-percentiler for nedgaende (bld) respektive uppga-
ende tag (rod) for UAGa. Kalla: Froidh och Lindfeldt, 2008

I UAGa syns fran vinster tre moétesstationer, Kjula, Barva och Hirad, som dalar i diagram-
met. Ligg mirke till att bade Barvas och Hirads egenskaper paverkas av nirheten till dub-
belspiret vid Stringnis, vilket marks pa att moétestidsfunktionen ligger ligre dn 1 Kjula. Se-
dan foljer det partiella dubbelsparet vaster om Stringnds och moétesstationerna Malmby och
Grundbro. I Liggesta borjar dubbelsparet och métestidsfunktionen faller till noll (tidsldge
500 s).

Riknat pa 80-percentilen dr det 4,3 km langa partiella dubbelsparet i1 Stringnistrakten
tillrickligt f6r att undvika tidstilligg f6r mote. Toleransnivan innebar dock att vart femte
tag kommer att merforsenas i samband med métet. Tanken idr att de 6vriga tidstilliggen
kan anvindas fOr att parera dessa storningar.

Ett alternativ kallat UA6d, med partiellt dubbelspar mellan Stringnis och Hirad och en

motesstation 1 Almnds som av budgetskil ersitter dubbelspar mellan Sédertilje och Ny-

kvarn, har ocksa analyserats.
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Eskilstuna-Stockholm (UA6d)
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Figur 37. Motestidsfunktion (svart) och 80-percentiler for nedgaende (bld) respektive uppga-
ende tag (rod) for UA6d. Kalla: Froidh och Lindfeldt, 2008

I UAGd syns fran vinster de bada métesstationerna Kjula och Barva. Stationen Hirad ar
grinsstation till ett 8,3 km langt partiellt dubbelspar som slutar i Stringnis. Ligg mirke till
att Barvas egenskaper paverkas av nedgaende tags hastighetsrestriktion 1 Harad (130-vixel).
Diirefter foljer métesstationerna Malmby och Grundbro.

I Liggesta borjar det forlingda partiella dubbelsparet (17,7 km) som slutar 1 Nykvarn.
Sedan foljer métesstationen Almnas, som inte ligger mitt emellan Nykvarn och Sédertilje.
Detta mirks pa att moétestidsfunktionen (svart) har olika héga toppar pa olika sidor om
Almnis. Stationen i Almnas dr darfér mer anpassad for spetsmoten 1 Nykvarn dn i Séder-
talje.

Bada dubbelsparens tidslingder (kortid + uppehallstider) dr tillridckliga for att det ska
finnas punkter dir ingen av korriktningarna behéver tidstillige f6r méte.

Tidtabellsprincip med moten i Strangnas

Ur trafiksynpunkt kraver UAG en ny tidtabellsprincip jamfért med idag f6r att fungera bast
med ett minimum av storningar. Tidtabellen maste byggas upp med Stringnds (—Hirad)
som motespunkt vid halvtimmestrafik for att klara 60 minuters restid Stockholm—
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Eskilstuna. Det medf6r dels att nya tidtabellskanaler in till/ut frin Stockholm C maste re-
serveras, dels att korta tagvindningar (i TO8: 10 minuter) i Eskilstuna inte blir méjligt. Vi
bedomer dock att férdelarna med 6kad tidtabellsflexibilitet jamfort tva samverkande parti-
ella dubbelspar (UA3) overviger.

Tidtabellsflexibilitet

Tidtabellsflexibiliteten, det vill siga maojligheten att variera tidtabellen med bibehallen restid
och punktlighet, varierar kraftigt mellan alternativen. Dimensionerande for flexibiliteten ar
lingden pa dubbelsparet fran Stringnis och visterut. En motesstation i Stringnis innebar
att 2/30 av tidtabellsvarianterna ger minimal restid. Det mellanlinga alternativet, UAGa, ger
en flexibilitet om 4/30 medan 6vriga alternativ med ett lingre dubbelspar, UAGd, ger en
flexibilitet pa 7/30.

Kiannetecknande for flexibiliteten ar att det handlar om justeringar pa 2-7 minuter som
bildar ett sammanhingande intervall. Stora tidtabellsférindringar dr dirmed inte méjliga
utan Okade restider och/eller ligre punktlighet. Denna typ av flexibilitet 4r anvindbar da
omgivande trangsektorer (andra trafikuppligg) stiller krav pa trafiken. Den kan ocksa an-
vindas for att klara smarre forandringar av fordonsprestanda, det vill sdga nagot simre eller
bittre fordon dn det modellerade X40.

Utformningen mellan Nykvarn och Sodertilje har ingen betydelse for tidtabellsflexibili-
teten f6r stomtagen 1 bastrafik med styv halvtimmestrafik i UAG. Detta beror pa att métet
strax vaster om Stringnas laser upp motesbilden Osterut sd att tigen inte behéver motas
mellan Nykvarn och Sédertilje.

Den hir typen av “sammanhingande” flexibilitet 6kar tyvirr inte mojligheterna att kéra
attraktiva insatstag mellan stomtagen. Satsningen pa ett nytt partiellt dubbelspar 6kar ocksa
skillnaden mellan de motespunkter, i form av vanliga motesstationer utan uppehall, som ar
tillgdngliga for insatstagen.

Slutsatser om alternativen
En visentlig skillnad mellan UA3 och UAG ir med vilken flexibilitet som tidtabellen kan
liggas. Korta avstand mellan mé&tesstationerna medger ett stort antal tidtabellsvarianter. 1
praktiken begrinsas bade UA3 och UAG som niamnts ovan av restidskravet, som férutsit-
ter att tagmotena kan ske utan extra tidstilligg f6r att kortiden Stockholm—Eskilstuna ska
kunna vara 60 minuter. UA3 fordrar dock mycket dubbelspar for att uppna samma effekt
som i UAG som har kortare avstind mellan motesstationerna. Den avgérande bristen med
UAD3 ir att Stringnis station inte inlemmas 1 det partiella dubbelsparet vilket medfor 6k-
ningar av dubbelspérslingden pa tre stillen; vister om Sédertilje syd, vister om Liggesta
och bort mot Kjula.
Nir det giller skillnader mellan UA6a och UAGd:
e Skillnaderna mellan de olika alternativen ar relativt sma och omfattar frimst tid-
tabellsflexibilitet, gangtider, tidstilligg samt egenskaper vid tagférseningar.
e For stomtagen i bastrafik ger det storre nytta genom 6kad flexibilitet att bygga
dubbelspar Stringnas—Hirad dn att ha dubbelspar Sodertilje—Nykvarn.
e Dubbelspar Sodertilje—Nykvarn skulle gynna andra tag (insatstdg, godstag) mer
an stomtagen.
e Forlingd motesstation i Stringnds (UAGa) ger en forbittring for stomtdgen ge-
nom 6kad flexibilitet och mindre tidstilligg for tigmote jamfort med kortare
station.
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e Utbyggnad till dubbelspar Stringnis—Hirad ger ytterligare forbittring av tidta-
bellsflexibiliteten f6r stomtagen givet att det finns ett partiellt dubbelspar Ny-
kvarn—Lidggesta, men ger i gengald en gangtidsforlust (ca 12 s) f6r alla tig mot
Eskilstuna jamfort med UAGa.

I 6vrigt kan sannolikt prioritering ske efter analys av kostnader och nyttor. Med hinsyn
till bankapaciteten bér UAGa prioriteras fére UA6d. Ordningen mellan UA6Ga och UA6d
avgors 1 forsta hand om stomtigen ska fa ytterligare 6kad flexibilitet (UA6d) eller om in-
satstdg och godstag ska vinna tid genom firre stannande tagméten (UAGa) (Froidh och
Lindfeldt, 2008).

Kraftsamling Méalardalen

Jarnvigssektorn med Banverket, S] och SL har enats om att genomféra ett atgardsprogram
under dren 2007-2010 f6r att komma till ratta med den daliga punktligheten for tigen 1
Stockholm-Milarregionen. For Svealandsbanans del ingar i atgardsprogrammet métessta-
tionerna i Grundbro och Barva (byggs 2008) och dubbelspar Nykvarn—Ryssjobrink (byggs
2008-2009). Dessa atgirder bryts féljaktligen ur planeringsprocessen med jarnvigsutred-
ningen och genomfors snabbare 4n vad som annars skulle ha blivit fallet.

For Svealandsbanans del édr det viktigt att dven aterstiende planerade atgirder, motes-
station 1 Strangnids (UAOGa) alternativ partiellt dubbelspar Stringnds—Harad (UA6d) respek-
tive dubbelspar Sodertilje—Nykvarn (UA6a) alternativt métesstation 1 Almnas (UAGd),
genomfors inom nagra ar for att kunna uppna den avsedda forbittringen av punktlighet
och bankapacitet.

46 (64)



6. Kvalitet och marknadspaverkan

6.1 Kvalitet och punktlighet

Forseningsstatistik

Tagens punktlighet pa Svealandsbanan kan ge en uppfattning om hur tidtabellen, banan
och fordonen samverkar.
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Figur 38. Medelforseningar, det vill siga medelvardet av alla tdgs ankomstférseningar i Es-
kilstuna och Stockholm, under aren 1998-2007 jamfort med resandet pa Svealandsbanan.
Kalla: Banverket och SJ

Medelférseningarna, det vill sdga medelvirdet av alla tags ankomstférseningar under host-
perioden respektive ar, visar att (hosten) ar 2002 var det absoluta bottenaret och tigen var
da i genomsnitt 5 minuter forsenade vid ankomsten till Stockholm C och Eskilstuna C. Det
ir ett mycket hogt virde for lingviga regional tagtrafik. Ovriga ar har medelférseningarna
legat pa 3-4 minuter, med undantag av 2007 da det hittills basta resultatet med 2 minuters
medelforsening uppnaddes.
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Figur 39. Medelférsening och standardavvikelse (std) for Svealandsbanan 1998-2007, ned-
gdende tadg mot Eskilstuna C. Cst: Stockholm C; Et: Eskilstuna C. Kalla: Banverket

Ankomstforseningar till Eskilstuna har legat pa i genomsnitt 100-240 sekunder per tag un-
der den studerade perioden. Standardavvikelsen ér ocksa stor vilket visar att de tdg som ar
forsenade kan bli mycket férsenade samtidigt som det fanns tag som gick enligt tidtabell.
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Figur 40. Medelférsening och standardavvikelse (std) for Svealandsbanan 1998-2007, upp-
gaende tadg mot Stockholm. Cst: Stockholm C; Et: Eskilstuna C. Kalla Banverket

For uppgaende tig mot Stockholm C dr det synbart att tigen som regel tappar tid mellan
Eskilstuna och Stockholm. 2007 har tagen fatt extra tidtabellstilligg som gor att skillnaden
ar minimal, men tidigare ar var kortiderna for korta 1 forhallande till de storningar som
uppstar i trafiken. De simsta aren 1 tidtabellen dr, férutom X40-problemen 2005, dren
2001-2002, da mycket stora punktlighetsproblem drabbade resenirerna pa uppgaende tig
mot Stockholm. Medelférseningen vid ankomst Stockholm C lag 2002 pa 380 sekunder,
det vill sdga mer an 6 minuter i genomsnitt. Det basta dret 4r hittills 2007, men aven 1999
och 2004 har varit relativt sett bra.
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Figur 41. Medelférseningar p& Svealandsbanan, avgangsforseningar fran Stockholm C (Cst),
nedgaende tdg mot Eskilstuna C, alla tdg samt morgon och eftermiddag separat. Kalla: Ban-
verket

Under perioden 2000-2003 utgick de flesta tagen fran Uppsala. Medelférseningen vid av-
gang pa morgonen ir mindre dn pa eftermiddagen. Speciellt 2006 tycks tigen dock ha varit
torsenade vid avgang pa morgonen frin Stockholm C.
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Figur 42. Medelférseningar p& Svealandsbanan, avgangsforseningar fran Eskilstuna C (Et),
uppgaende tdg mot Stockholm, alla tdg samt morgon och eftermiddag separat. Kalla: Ban-
verket

Under perioden 1998-2003 kom de flesta tigen fran Hallsberg och Orebro. Avgingsférse-
ningarna fran Eskilstuna har en topp ar 2005, som kan hirledas till barnsjukdomar med
X40. Eftersom motsvarande topp inte finns i nedgiaende korriktning tyder det pa att tigen
fungerat vid avgang Stockholm C men daremot inte har kommit i tid till ndsta avgang i
motsatt korriktning efter vindningen.

En skillnad mellan tidtabellerna 2002 och 2003 dr att morgontrafiken fick nagot stérre
tidtabellsmarginaler det senare aret, vilket tycks ha gett genomslag i medelforseningarna.

Faktorer som har samband med forseningar

Nir det giller tagforseningar finns manga tendenser men fa signifikanta resultat pd sam-
band. En analys av utbudet 1998-2007 visar dock att loktdg har signifikant korrelation
(95 %-nivan) med avgangsforseningar fran Stockholm C.
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Tendensen ir ocksa att loktdg ger tagforseningar (alla ankomstforseningar) pa Svea-
landsbanan dven om sambandet inte dr signifikant mer dn till 90 %-nivan. Loktag har haft
storre forseningar dn X2 eller dubbeldickaren X40 och Regina/X52.

Det finns ocksa ett signifikant samband f6r barnsjukdomarna med X40 under 2005
(dummyvariabel) och avgangsférseningar fran Eskilstuna C, det vill siga forsimrad punkt-
lighet som dock inte ar signifikant mer dn just for avgangsférseningarna.

Det finns ingen signifikant koppling mellan punktlighet vid avgang Eskilstuna C och
genomgiende tag fran Hallsberg och Orebro som férekom 1998-2003 i dataserien (i verk-
ligheten oktober 1997-juni 2004). Inte heller finns det signifikant samband mellan f6rse-
ningar och genomgaende tag vid Stockholm C fran Uppsala mot Eskilstuna C att doma av
avgangspunktligheten vid Stockholm C, men en tendens kan urskiljas i det senare fallet.

6.2 Marknad

Signifikanta variabler som paverkat resandet

Utbudet av tagtrafik och bakgrundsvariablerna paverkar tigresandet. En analys visar att det
starkaste kausala sambandet, det vill sdga bland de samband som ir logiska, ar att tagforse-
ningar paverkar resandet. Pa Svealandsbanan dr sambandet signifikant till 99 % under den
studerade perioden. Det innebir att 6kade forseningar ger en resandeminskning och mins-
kade forseningar ger en 6kning i resandet.

Loktig har ocksa ett kausalt samband med tagférseningar, men svagt och inte signifi-
kant mer dn till 90 %-nivan. Det innebiér ocksa att resandet har ett samband med loktag —
nir loktag trafikerat Svealandsbanan tenderar resandet att minska. Det dr dock férseningar-
na som svarar for det starka signifikanta sambandet (99 %) och loktagens egenskaper i 6v-
rigt 4r inte signifikant mer an till 90 %.

Virdet av tagtyper som X2-tdg och loktag giller frimst komfort, design och image. En-
ligt Froidh (2003a) virderade resendrerna pa Svealandsbanan ar 2000 X2-tag 27-42 kr hogre
per resa dn loktag (ligre av boende som i regel reser sillan). Virderingsskillnaden stoder
resultaten att resandet minskar med loktag givet att allt annat ar lika.

Bland bakgrundsvariablerna tenderar bensinpriset att paverka resandeutvecklingen pa
Svealandsbanan, men sambandet dr inte heller signifikant mer an till 90 %.

Ovriga samband ir inte signifikanta i analysen.

Vardering av punktlighet

Rangordning av mer punktliga tag

I en unders6kning bland resendrerna pa Svealandsbanan fick respondenterna rangordna
olika méjliga utbuds- och kvalitetsférbittringar (Fréidh, 2003b). Undersékningen genom-
férdes under den hittills virsta tagplanen ur férseningssynpunkt, T02 som gillde hosten
2002-varen 2003. Tagens medelforseningar vid ankomst var da ca 5 minuter.

Nir det giller forseningar stalldes fragan till de resande hur man rangordnade alternati-
vet “hégst 1 av 20 tig mer 4n 5 minuter forsenat”. Oversatt till medelférseningar skulle till
exempel 19 tag som dr 0 minuter sena och 1 tig som ar 10 minuter sent vid ankomst ge en
medelférsening for alla tag pa 30 sekunder.

Resultaten visar att tjansteresenirer och arbetspendlare 4r mest mana om en bittre
punktlighet — 1 arbetslivet dr det uppenbarligen mest viktigt att komma i tid. Férsenade tag
ar det 6verligset storsta kvalitetsproblemet (Fréidh, 2003b). Betalningsviljan £6r att uppna
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den goda nivan att hogst 1 av 20 tag blir mer dn 5 minuter sent ligger pa 30 % av biljettpri-
set for dessa grupper. Det dr ungefir lika hég virdering som virderingen av 30 % kortare
restider. Vid en restidsvirdering av 70 kr/h® blir virderingen av minskade férseningar frin
2002 ars niva till hogst 1 av 20 tig mer 4n fem minuter sent ca 21 kr/resa.

I rikneexemplet tas ingen hansyn till arliga variationer, till exempel antas topparet 2007
kompenseras av bottenaret 2002,

Forseningsriskvardering

En annan ansats ér att virdera den risk som det ar for resendren att taget blir forsenat.
Banverket har gett WSP Analys&Strategi ett uppdrag att gora en sadan vardering. Under-
sokningen genomfordes med SP- och SIA-metoderna (WSP, 2008). Preliminara resultat
tyder pa att resendrer virderar risken for att tiget ska bli forsenat till ca 1000 kr/h, for
tjdnsteresendrer ca 2000 kr/h, nir férseningen vil intriffar vid en forseningsrisknivd pa
10 %, det vill siga vart tionde tag blir férsenat.

Ett raikneexempel med 15 % tjansteresenirer, 40 % arbetspendlare och resten andra
resirenden (Froidh, 1999) visar att om nio av tagen ir punktliga men det tionde taget blir
20 minuter forsenat virderas denna forsening till 20/60 h x 0,1 x 1150 kr/h, det vill siga 38
kr per resa oavsett om just det taget dr i tid eller forsenat.

En annan frekvens av forseningar dndrar riskvarderingen. Mindre risk for forseningar
(mindre medelférseningar) Okar virderingen av férseningsrisken. Den hégre riskvardering-
en kompenseras av att de férseningarna i verkligheten uppkommer mer sillan. WSP:s un-
dersokning visar att risken att 1 av 40 tag blir forsenat (2,5 % forseningsrisk) okar virde-
ringen av forseningsrisken med en faktor 2-3, men eftersom forseningsnivan ar en fjardedel
sa stor blir virderingen ca 30 % ldgre, det vill sdiga omkring 27 kr per resa.

Jamfort med den foregiende metoden med rangordning maste aven den aterstaende
virdet av 5 % foérseningsrisk inkluderas for att likstélla virderingen mellan metoderna. Vi
antar har att 5 % forseningsrisk ar en acceptabel niva. Om vi berdknar skillnaden i virde-
ring mellan den daliga nivan 1 verkligheten, 20 % forseningsrisk, och den acceptabla nivan
och utifran resultaten i undersékningen ansitter ett virde foljer genom extrapolering att
20 % forseningsrisk virderas till ca 55 kr och 5 % aterstaende forseningsrisk till ca 30 kr.
Skillnaden, eller virdet av denna forbittring, blir f6ljaktligen 25 kr.

Aven i detta rikneexempel betraktas de arliga variationerna som utjimnade.

Forseningstid enligt Banverkets berdkningshandledning

Enligt de vedertagna samhaillsekonomiska virderingsprinciperna i Banverket beriknings-
handledning (Berikningshandledning, 2005) virderas forseningstid som dubbla aktiden
ombord. Resenirerna pa Svealandsbanan virderar sin aktid till omkring 70 kr/h (se ovan).
Forseningstiden nir en resendr blir forsenad virderas foljaktligen till 140 kr/h.

Sammanfattande bedomning av forseningsvardering

Virderingen av forseningstid enligt berakningshandledningen tar till skillnad fran de tva
foregaende metoderna inte hinsyn till den kostnad som uppstar pa grund av att férsenings-
risken finns for alla tagavgangar och att férdelningen ar okédnd (... ska jag bli sen till job-
bet idag eller inte?”). Resenirernas virdering av missade bussanslutningar etc redovisas inte
separat men forseningstidsvarderingen gor att den faktiska varderingen underskattas jam-
tort med forseningsriskvirdering.

2 Ca 60 ke/h 4r 2000 (Froidh, 2003a) respektive 2003 (Fréidh, 2003b) uppriknat med 15 %
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Den hogre virderingen av forseningsrisken med rangordning (Fréidh, 2003b) respekti-
ve SP/SIA (WSP, 2008) beror pa att dven risken att bli forsenad virderas med motivet att
resendrer som masta passa en tid masta ta till en sikerhetsmarginal varje ging oavsett om
taget blir fOrsenat eller inte.

En berakning av de samhallsekonomiska kostnaderna f6r tagférseningarna kan ge ett
begrepp om betydelsen av punktliga tag. I berikningsexemplet redovisas dels resenirernas
virdering det vill sdga en samhillsekonomisk tidsvirdering, dels de missade biljettintdkterna
som blir f6ljden av minskat resande nir taget blir mindre attraktivt till f6ljd av dalig punkt-
lighet. Dessutom tillkommer direkta kostnader f6r personalens 6vertid och restidsgaranti
(aterbetalning eller ersittningstrafik) i forekommande fall. Den sistnimnda berakningen
bygger dock pa en med en linjir regressionsmodell beridknad resandekoefficient, det vill
sdga antalet resor med vilket tigresandet minskar vid en simre forseningsniva, som inte ir
signifikant vilket innebar att den ska tolkas med f6rsiktighet. Hir ansitts 1000 resor per ar
per férseningsminut, det vill sdga 1 minuts 6kad ankomstforsening ger 1000 firre resor per
ar pa Svealandsbanan.

Tabell 6. Vardering av forseningar pa Svealandsbanan

Mnkr/ar Tidsvérdering — metod: Missade biljettin-
takter

Rangordning Férseningsriskvardering Forseningstid Minskat resande?!
(21 kr/resa) (25 kriresa) (140 kr/h) (60 kriresa)

1998 26 31 10 13

1999 31 37 12 13

2000 39 47 13 11

2001 38 45 17 14

2002 32 38 17 18

2003 31 36 13 14

2004 31 36 12 13

2005 32 38 13 13

2006 34 40 14 13

2007 36 43 8 7

Summa (mnkr) 329 392 130 129

Genomsnitt per ar 33 39 13 13

1 Har ansatts 1000 resor per férseningsminut, det vill séga 1 minut genomsnittligt ékad ankomstférsening ger 1000
férre resor per ar pa Svealandshanan. Regressionsmodellen &r dock ej signifikant

Rikneexemplet ér inte fullstindigt men pekar dnda pa att det dr avsevirda féretags- och
samhillsekonomiska kostnader som ér forknippade med tagférseningar.

Beroende av metod att estimera resendrernas virdering av tagforseningar uppgar kost-
naden for férseningstiden till mellan 13 och 39 miljoner kr i genomsnitt per ar under Svea-
landsbanans forsta 10 ar. Utéver detta tillkommer trafikforetagets kostnader. En uppskatt-
ning av de missade biljettintdkterna pa grund av minskat resande nir den daliga punktlighe-
ten gOr taget oattraktivt landar pa omkring 13 miljoner kr i genomsnitt per ar.

Det finns saledes goda skal att forutsitta att en forbattrad punktlighet medfor okat re-
sande. Det finns ocksa skil for savil Banverket som trafikforetagen att bygga och driva
jarnvigssystemet sa att det medfor punktlig tagtrafik.
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7. Slutsatser — lardomar av Svealandsbanan

Tagtrafik och jarnvagsdrift dr ett komplext system som utfors i ett starkt kopplat system
(Kaijser, 1994) dar alla delar maste fungera for att resultatet ska bli bra. De delar som den-
na rapport koncentrerar sig pa ir resandet, banans utformning, tagtypernas egenskaper och
trafik och tidtabell.

7.1 Resandet

Figur 43. Resenarer stiger pa ett Reginatag i Eskilstuna 2005. Foto: Oskar Froidh

Den kraftiga resandetillvixten som skedde pa Svealandsbanan under introduktionsfasen
1997-2000 kan harledas till den forbittrade tillgangligheten som ar foljden av korta restider
pa den nybyggda banan (Froidh, 2003a). Minniskor lit bilen std for att ta taget istillet — den
ersittande busstrafiken under banans byggtid hade inte samma attraktionskraft.
Ett trendbrott skedde aren 2001-2003 1 och med att tigresandet minskade. De faktorer

som har identifierats som sammanfaller med det minskade resandet ir;

o Okade férseningar®*

e Sjunkande bensinpris

Loktag med ligre kundvirde ersatte X2-tag
e Avtagande ekonomisk aktivitet, det vill siga en konjunktursvacka

Asterisker (**) markerar signifikant samband med resandeminskningen till 99 %. De
andra effekterna dr tendenser.

Sedan 2004 har resandet aterigen Okat, dven om topparet fortfarande dr 2000. Bensin-
priset har stigit och loktagen ersattes forst av Regina, direfter dubbeldickare X40. Dessa
tagtyper har inte riktigt lika hégt kundvirde som X2-tagen men kan betraktas som bra f6r
den regionala trafiken.
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Ett rikneexempel om foretags- och samhaillsekonomiska kostnader som ar férknippade
med tagforseningar visar att kostnaderna for dalig punktlighet dr stora. Det finns saledes
goda skal att forutsitta att en forbittrad punktlighet medfor 6kat resande. Det finns ocksa
skil for savil Banverket som trafikforetagen att bygga och driva jarnvigssystemet sa att det
medfor punktlig tagtrafik.

7.2 Banan

En viktig slutsats ar att méjlighet till flexibilitet 1 trafikeringen ar viktigt.

Svealandsbanan dimensionerades for trafik med 60 minuters kortid Stockholm—
Eskilstuna inklusive fem uppehall och 10 minuters skillnad mellan avgangs- och ankomstti-
derna 1 Stockholm C, 60 minuters turtithet i bastrafik samt hogst ca 2 minuters tagforse-
ning vid stomtigsmotet, i praktiken ostord trafik. Genom dessa begrinsningar kunde an-
liggningskostnaderna minimeras pa bekostnad av flexibiliteten. Som det senare visade sig
blev dven punktligheten dalig genom att trafikeringen inte 6verensstimmer med dessa vill-
kor.

For att 6ka mojligheterna till en flexibel tagforing skulle banans egenskaper ha varit an-
norlunda. Den viktigaste och 6vergripande slutsatsen ir att ett mer generellt bansystem
skulle byggts istillet f6r det som byggdes for endast en principtidtabell.

De brister som mer specifikt identifierats i Svealandsbanans system ar:

e Det partiella dubbelsparet Ryssjobrink—Laggesta ér for kort med hiansyn till fak-
tisk punktlighet

¢ Den dimensionerande strickan fér bankapaciteten dar Malmby—Hirad forbi
Strangnis station. Tagmoten pa stationer med resandeutbyte ar effektivt. Ett
motesspar pa Strangnis station skulle dirmed behévts fran borjan.

Kortare avstaind mellan métesstationerna minskar storningarna som uppkommer ge-
nom sekundirforseningar fran forsenade tag, och 6kar ocksa bankapaciteten sa att flera tig
kan trafikera banan.

Svealandsbanan planerades och byggdes for enkelspar. Inga forberedelser f6r senare
dubbelsparsutbyggnad gjordes. Kompletteras ett enkelspar med ett spar till efter trafikstart
blir anldggningskostnaderna for dubbelsparet betydligt hdgre dn om ett dubbelspar anliggs
fran borjan, samt att det blir trafikstérningar under byggtiden.

Med tanke pa de stora férseningarna och restidskraven skulle dubbelspar pa lingre
strackor ha varit virdefullt frin borjan — ett alternativ som dock gav simre resultat i den
samhillsekonomiska kalkylen som gjordes infor beslutet (Fréidh, 2003a). Med tanke pa
kostnaden att komplettera med dubbelspar 1 efterhand kan det dock ifragasattas om
kalkylen utgick fran realistiska forutsittningar. Det verkar framfor allt som att kvantifiering
och virdering av punktlighetsproblemen férsummades.

En slutsats dr att det dr virdefullt att planera f6r mer flexibilitet och punktlighet 1 trafi-
keringen — dven om infrastrukturen kostar lite mer.

7.3 Tagtyper

SJ har anvint i princip sex olika tagtyper under de hittillsvarande 10 aren; korta och langa
X2-tag, loktag med ett respektive tva lok, Regina (X52) och dubbeldickare X40. Endast tre
av de tagtyperna har egentligen passat for stomtagen i bastrafik pa Svealandsbanan; korta
X2, Regina och dubbeldickarna X40. De andra tagtyperna har for linga gangtider och kla-

54 (64)



rar inte riktigt att trafikera banan med tillrackliga marginaler givet fasta tidtabellskanaler in
till Stockholm C.

Problemet med olika tagtyper pa Svealandsbanan ir att banan inte medger den flexibili-
tet som krivs givet krav pa kortider, turtithet, synkronisering mellan kérriktningarna och
punktlighet.

En forutsittning f6r smidig trafik pa Svealandsbanan dr snabba tag som klarar 60 minu-
ters kortid mellan Stockholm och Eskilstuna. Nir SJ atog sig trafikeringen men av kost-
nadsskil och bedomd investeringsrisk inte skaffade nya tiag utan néjde sig med langsamma-
re loktag i en period uppstod foljdproblem med punktligheten.

En annan mirkbar effekt dr dalig punktlighet som f6ljd av daligt fungerande tag. Tra-
fikutévaren bor definitivt inte sitta in tig med barnsjukdomar i trafik, som SJ inledningsvis
gjorde med X40. Det kan ocksa misstinkas att bolagiseringen av affirsverket SJ till S] AB
2001 bidragit till simre punktlighet genom de problem som visade sig, bland annat kvalitet
1 verkstadsarbetet.

Foljden av den daliga punktligheten dr minskat resande och mycket irritation hos rese-
nirerna. Dessutom medfor det extrakostnader fOr ersittningstrafik, dterbetalning av biljett-
avgifter och overtid for personalen.

7.4 Trafik och tidtabell

Grundproblemet med banans bristande tidtabellsflexibilitet och stérningskinslighet skulle
inte ha varit ndgot problem forutsatt att

e Avgangspunktligheten frin utgangsstationen ar mycket hog

e Tagen klarar 60 minuters kértid Stockholm C—Eskilstuna C inklusive fem uppehall.
Det senare villkoret skulle kunna modifieras att tillita nagra minuters lingre kértider om
tidtabellskanalerna in och ut fran Stockholm C skulle kunna minutjusteras.

Givet banans utformning och tagens egenskaper har SJ gjort nagra misstag vid tidtabellagg-
ningen som bidragit till dalig punktlighet.
e I allminhet for sma marginaler pa kortiderna inklusive stationsuppehall
e Tidtabellen for loktigen (med tigméten i Ryssjobrink respektive Eskilstuna) for
storningskanslig
e Sannolikt f6r smad marginaler 1 tigomloppen som bidragit till dalig avgangspunktlig-
het (har inte analyserats i detta arbete).
Det dr osakert om den férkortning av trafiken som genomférdes 2004 gav nagon effekt pa
punktligheten. Ingen férbittring kan skonjas av att de direkta tagen frin Stockholm via
Eskilstuna och Arboga till Orebro och Hallsberg forkortades till Arboga, med byte till Mi-
larbanans tag. Mojligen kan en liten forbittring uttydas av forkortningen i andra dnden nar
de genomgaende tagen till Uppsala och Arlanda slopades, men effekten dr osiker. Tillsam-
mans med marknadsaspekter, att resandet 6kar utan byten, talar dock for att det dr en for-
del med direkta, genomgaende tag.
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8. Visioner for framtiden

8.1 Vision 2017 — pa medellang sikt

Mojlig utveckling av tagtrafiken de narmaste aren

Kompletterande busstrafik dit banan inte nar

Mellan Mariefred respektive Akers styckebruk och Sodertiljes arbetsplatser kan flera direk-
ta bussturer koras 1 hogtrafik. Det skulle ge en viss avlastning av tigen, men framfor allt
locka flera resenirer som idag aker bil istillet f6r att acceptera dubbla byten pa resan (i
Liggesta och Sodertilje syd). Pa lang sikt kan denna busstrafik ersittas med snabbpendel-
tag, men det kriver 6kad bankapacitet.

Direkta tdg mot Orebro

Pa Svealandsbanan har tigen sedan 2004 vint i Arboga, med anslutning mot Milarbanans
tdg mot Orebro och Géteborg, istillet for att fortsitta mot Orebro och Hallsberg. Mark-
nadsandelarna av resandet mellan norra Sédermanland, inklusive Eskilstuna, och Orebro-
omradet dr sma — och de forblir sma sé linge ett tagbyte krivs. Turtitheten mellan Eskils-
tuna och Orebro ir ocksa i regel for lag f6r pendling och tjinsteresande. Idag finns en for-
bindelse varannan timme, med ett insatstdg i ena riktningen morgon och kvill som ger en-
timmestrafik 1 hogtrafik.

Genom att 6ka turtitheten till entimmes hela dagen och inféra direkta tag (utan byte)
nir sa ar mojligt kommer resandet att 6ka. Samordningen med Malarbanans tag maste ske,
och eftersom bankapaciteten ér begrinsad pa den enkelspariga strickan Arboga—Hovsta
kan tills vidare vartannat tig vid entimmestrafik vinda i Arboga med anslutning mot Ore-
bro och Goteborg.

Tagens kapacitet behéver dock inte vara lika stor vister om Eskilstuna som pa Svea-
landsbanan mot Stockholm. Ur marknadssynpunkt dr det darfor bittre att spara pa produk-
tionskostnaderna genom att regelbundet koppla till och frin vagnar i Eskilstuna pa de
genomgaende tagen, hellre 4n att ha gles turtithet vister om Eskilstuna.

Den regionala marknaden mellan norra Sédermanland och Orebroregionen kan utveck-
las genom att dven utveckla den interregionala trafiken bortom Orebro. Minga interregio-
nala resor sker mot Goteborgsomradet, och fran Orebro dven mot Virmland. Om tagen pa
Milarbanan gar mot Goteborg, kan tagen pa Svealandsbanan forlingas fran Hallsberg till
Karlstad (aven om det ocksa for Eskilstunas del skulle vara flera resendrer med direkta tig
mot Géteborg).

Direkta tdg mot Uppsala

Aven genomgiende tag norrut frin Stockholm C mot Arlanda och Uppsala skulle forbittra
tillgdngligheten och 6ka resandet. Nar Uppsala C ér firdigombyged 2011 finns férutsitt-
ningar att kora direkta tag igen sa som skedde dren 2000-2004 — dock med visentligt béttre
punktlighet 4n under den perioden.
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Hastighetshojning till 250 km/h

Svealandsbanan
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Figur 44. Hastighetsprofil for strackan Stockholm C (Cst)—Hallsberg (H). "Ref B” och "Ref S”
avser dagens storsta tillatna hastigheter for resandetdg respektive snabbtdg med korglut-
ning. GT 4 och GT 6 visar stérsta mojliga framtida hastigheter med Gréna taget utan respek-
tive med korglutning. Topphastigheten sétts lampligen till 250 km/h. Ovriga stationssignatu-
rer: FIb Flemingsberg; S66 Sodertalje syd 6vre; Lg Laggesta; Sgs Strdngnéas; Et Eskilstu-
na C; Kor Kungsor; Arb Arboga; Hsa Hovsta; Or Orebro C. Figur: Sipila (2008)

En hastighetshojning pd Svealandsbanan till 250 km/h skulle forkorta restiderna mellan
Stockholm och Eskilstuna med omkring 5 minuter, beroende pa tagets egenskaper. Korti-
den skulle bli ca 56 minuter jamfort med dagens X40 som behdver 61-62 minuter med
samma tidtabellsmarginaler och fem uppehaill, eller non-stopp pa 41 minuter jamfért med
46 minuter som ir mojligt idag med X52 (Regina). Stockholm C—Orebro C skulle ta 1:16
med hogre hastigheter och uppehall endast 1 Eskilstuna C, en tidsvinst med 10 minuter
jamfort med vad som dr mojligt idag. Hogre topphastighet i kombination med bittre acce-
leration ger storst tidsvinster givet att pa- och avstigning sker snabbt.

Fordelen med hogre hastigheter, férutom att restidsvinsten for en arbetspendlare pa ett
ars resande mellan Eskilstuna och Stockholm uppgir till ca 35 timmar eller nistan en ar-
betsvecka, dr att bankapaciteten pd en enkelsparig linje utnyttjas béttre. Kapacitetsutnytt-
jandet sjunker nir tigen kan passera den enkelspariga strickan snabbare och det skulle
medfora en positiv utveckling f6r punktligheten.

Grona taget ar ett taigkoncept som tas fram i ett forsknings- och utvecklingsprojekt vid
KTH. Tagkonceptet skulle passa for trafik med 250 km/h pé Svealandsbanan. I Grona
taget-projektet har mojliga kortider beraknats med hjélp av simuleringsprogrammet RailSys
med en konstruerad hastighetsprofil f6r en uppgraderad bana (Sipild, 2008). Inga linjeom-
liggningar eller kurvriatningar ingar i den hir presenterade hastighetsprofilen, endast en
optimering av hastigheterna utifrin dagens bangeometri. Fér Svealandsbanan skulle signal-
systemet beh6va bytas till ERTMS for hastigheter 6ver 200 km/h, eller som en méjlig tem-
porir atgird, systemuppgradera ATC.
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Utbyggnad till 2017

Banverkets jarnvagsutredning (se kapitel 5) har flera alternativ f6r utbyggnad av Svealands-
banans bankapacitet. Hogre turtithet och bittre punktlighet ar malen, och det kan uppnas
med fler eller lingre dubbelsparsstrickor och titare mellan moétesstationerna pa aterstaende
enkelspariga strickor.

Eskilstuna-Stockholm
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Figur 45. Svealandsbanan med mdéjliga utbyggnader 2008-2017. Har har UA6a anvéants som
underlag for strackan Sodertalje—Eskilstuna

I utredningsalternativ 6a (UAGa) ingar dubbelspar Sédertilje syd—Ryssjobrink och nya mo-
tesstationer i Grundbro, Stringnis (forlingt nagra kilometer genom tunneln) och Barva. 1
UAGd utgir dubbelsparet Sodertilje syd—Nykvarn och ersitts av en motesstation i Almnis,
samtidigt som motessparet i Stringnis forlangs till ett partiellt dubbelspar till Harad. Vi
antar att Citybanan under Stockholm 6ppnas f0r trafik 2017 enligt planerna, och att den nu
pagaende utredningsprocessen om kapacitetsforstirkningar pa Svealandsbanan har resulte-
rat 1 utbyggnader av bankapaciteten.

Forutom dessa utbyggnader kan det dven bli en etablering av industri- och lagerverk-
samhet inklusive en biobrinsledepa i Kjula inom fem ar vilket fordrar sparanslutning.

Genom dessa kapacitetsatgarder gar det att i princip fordubbla turtitheten pa Svea-
landsbanan jimfoért med den kapacitet banan fick fran borjan. Det kan dé bli halvtimmes-
trafik i bada korriktningarna med tva insatstdg i rusningsriktningen per timme.
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8.2 Vision 2037 — pa lang sikt

Planering for hoghastighetstrafik

Trettio ar framat i tiden kan tyckas som ett langt perspektiv — men nir det giller jarnvagens
infrastruktur dr det knappast lingre tid 4n att idéerna bor bérja bearbetas redan nu. For 25
ar sedan borjade idén om Svealandsbanan att ta form, dven om den hade poppat upp som
ndgot mycket visiondrt redan pa 1960-talet. Om 30 ar (eller kanske senare beroende av hur
samhillsutvecklingen l16per) kan Svealandsbanan vara en del av ett internordiskt hoghastig-
hetsnit.

100 %
90 %

70 %

50 %

35%

10 %

0
0 100km 250 km 450 km 650 km 1050 km

Figur 46. Schematisk figur 6ver marknadsandelar for olika fardmedel med hdghastighetstag.
En héghastighetslinje Stockholm—Oslo via Eskilstuna, Orebro och Karlstad blir ca 490 km
lang. Som jamforelse ligger Jarnvagens marknadsandel med langsamma tag pa en gammal
bana ofta i intervallet 5-10 %

En héghastighetslinje mellan Stockholm och Oslo via Eskilstuna, Orebro och Karlstad kan
ge god tillginglighet 1 Milardalen och Virmland till huvudstiderna, samtidigt som tidigare
flygresendrer och biltrafikanter kan ta taget och didrmed gora en miljévinst.

For att Svealandsbanan ska passa for hoghastighetstrafik beh6vs dels kapacitetsutbygg-
nader, dels rakare bana pa de partier som idag begrinsar tighastigheterna av bangeometris-
ka skdl, det vill siga horisontalkurvradierna dr f6r sma.

De nybygeda delstrickorna pa en héghastighetsbana mellan Stockholm och Oslo bor
dimensioneras for 350 km/h for att uppnd restidsmalet om en restid pd hogst tvd och en
halv timme mellan dndpunkterna.

Malet pa 2:30 dr nédvindigt for att taget ska bli ett béttre alternativ dn flyg f6r de flesta
resendrerna. Till skillnad fran flygférbindelser kan dock tagtrafiken liggas upp sa att nagra
tag far fa uppehall och mycket korta restider mellan dndpunkterna och stora mellanliggande
orter, medan andra tdg far flera uppehall och dirmed god tillginglighet till mindre orter
langt fran nirmaste trafikflygplats.
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Figur 47. Ett mojligt nordiskt hdghastighetsnét i framtiden. Svealandsbanan kan bli en lank i
forbindelsen mellan Stockholm och Oslo
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Trafikering av Svealandsbanan

Tabell 7. Mdjliga restider med hoghastighetstag

A B C
Andpunktsmarknaden  Varmlandsmarknaden Malardalsmarknaden

Stockholm C avg 00:00 00:00 00:00
Flemingsberg avg I I 00:11
Sodertalje syd avg I 00:18 00:20
Nykvarn avg I I 00:27
Laggesta avg I I 00:35
Strdngnéas avg I I 00:43
Eskilstuna C avg 00:41 00:44 00:56
Kungsor avg I I 01.08
Arboga avg [ I 01:17
Orebro C avg 01:08 01:11 01:34
Karlskoga avg I 01:25 01:48
Kristinehamn avg [ 01:36 01:59
Karlstad C avg 01:39 01:52 02:15
Arvika avg I 02:15 -
Lillestrém ank I 02:40
Oslo S ank 02:28 02:50

Forutom hoghastighetstaigen kommer det att finnas regionala tdg for arbetspendling, tjdns-
te- och fritidsresor pa Svealandsbanan som idag. Godstrafiken ska ocksa fa plats men kan
bli hanvisad till tider utanfér rusningstiderna i persontrafiken. Sammantaget blir det blan-
dad trafik av ganska stor omfattning pa Svealandsbanan. Det fordrar dubbelspar hela vagen
och ocksa en del nya maojligheter till f6rbigangar.

Utbyggnad pa lang sikt

I illustrationen Gver bansystemet pa Svealandsbanan med hoghastighetstrafik ingar manga
forslag till objekt som maste utredas innan det gar att bedéma behovet och féresla fysisk
lokalisering. Bansystemet ér skissat enbart for att ge en uppfattning om vad som pa mycket
lang sikt kan bli n6dvandigt for att uppna restids- och kapacitetsmal.

Eskilstuna-Stockholm
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Figur 48. Svealandsbanan och del av Malarbanan med mdjliga utbyggnader 2017-2037
(orange farg) samt fortsattningen i form av Nobelbanan mellan Orebro och Kristinehamn
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I skisserna ger forbifarten i Stringnis samt den nya banan Folkesta—Okna méjlighet till
torbigangar dir snabba tig passerar lingsammare tdg. De utbyggda stationerna i Grundbro
och Kjula idr i férsta hand tidnkta for godstrafiken och méjliggér korsande tdgvagar i plan
for (enstaka) godstag mot Akers styckebruk respektive det planerade industriomradet i Kju-
la, samt forbigangar pa Svealandsbanan.

De objekt som ingar (jimfért med vision 2017) dr
e Dubbelspar Liggesta—Eskilstuna C, det vill sdga aterstiende stricka mellan Soder-
tilje och Eskilstuna
Forbifart Stringnds for hoghastighetstag
Mbotes- och forbigangsspar for godstag i Grundbro och Kjula
Kurvritning i Nykvarn
Ny hoghastighetslinje Folkesta—Okna (Mélarbanan)

Dessutom dubbelspar mellan Okna och Hovsta pa Milarbanan samt fyrspar for att separe-
ra resandetigen frin godstigen pa godsstriket frin Hovsta genom Orebro. Vidare byggs
Nobelbanan Orebro—Karlskoga—Kristinehamn, dubbelspar med hég standard mellan Kris-

tinehamn och Arvika samt en ny linje i gen strickning mellan Arvika och Lillestrom i Not-
ge.

Figur 49. Strangnas station med X2-tdg mot Stockholm 1999. Foto: Oskar Froidh
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