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Sparkapacitet och efterfragan vid utbyggnad av en Ytsparslésning genom
Stockholm.

1. Uppdraget

1.1 Hans Rode har erhallit uppdraget att utreda forutsattningarna for utokad sparkapacitet
genom centrala Stockholm med en ytsparslsning. Undertecknade Karl-O Sicking och Johnny
Meijer har av Rode anlitats som experter och avger harmed féljande redovisning.

Karl-O Sicking ar civilingenjor SVR med inriktning pa trafikplanering och samhallsbyggande.
Han har varit avdelningschef och ansvarig planeringschef pa saval vagverket som banverket.
Redan 1966 foreslog han att en pendeltagstunnel borde byggas mellan Alvsj6 och Tomteboda
med nya underjordiska stationer i Arsta, Sédermalm, Centralen samt under Odenplan istallet for
ett tredje spar dver Riddarholmen. Han initierade vid anstallningen pa SJ 1986 utredningarna om
tredje sparet att jamforas med olika tunnellosningar. Han har dven under tiden som ansvarig for
utbyggnaden av Oresundsbroanslutningarna i Malmé ansvarat for utredningar om den s k
Citytunneln Malmo C — Hyllie — Oresundsbron.

Johnny Meijer har éver 40 ars erfarenhet i jarnvagsbranschen, darav 2/3 inom fordonssektorn
(ASEA/ABB: fordonsteknik/marknad/service) och1/3 inom omradet infrastruktur. (Malarbanan:
utredning, byggnation, sikerhets- & trafikeringsfragor och Oresundsforebindelsen/SVEDAB:
delprojektledning, sakerhets och trafikeringsfragor samt Banverket/Botniabanan: utredningar och
projektledning inom nya Europeiska trafikstyrningssystemet ERTMS).

1.2 Deras uppdrag dr att allmént delta med tekniska synpunkter inom av utredningen behandlade
fragor. Sjélva bidra framst med informationsinhamtning och utredningar vad galler
Ytsparsalternativens kapacitet mot bakgrund av den efterfragan pa sparkapcitet som foreligger
samt vardera sparlosningarnas formaga att hantera tagtrafiken. Patala och analysera de problem
som kan uppkomma i anslutning till att utbyggnaden begréansas till ett ytsparsalternativ med
enbart 3 spar vid Riddarholmen jamfort med den paborjade Citybanan.

2. Sparsystemet
2.1 Kort historik

Pendeltagstrafiken introducerades 1969 efter utbyggnaden av sparsystemet genom Stockholm
med bl a planskilda sparkorsningar omedelbart norr om Sthim Central samt dster om Alvsjo.
Genom att anvisa sparen 13-16 med mellanliggande tva plattformar erh6lls for pendeltagen ett
eget genomgaende strdk pa den centrala delen Tomteboda-Centralen. Mellan Tegelbacken och
Alvsj6 nodgades dock pendeltdgen framforas pa samma dubbelspar som alla dvriga tag. Darefter
har foljt successiva utbyggnader :

1985 - 1995

e 4-spar Alvsjo-Flemingsberg

e 4-spar Tomteboda-Upplands Vasby

e dubbla plattformar med fyra genomgaende spar vid Stockholm Sodra

1995-2000
e Grodingebanan mellan Flemingsberg och Jarna



e Arlandabanan med planskilda forgreningar saval norr som soder om Arlanda

e Dubbelspar pa Nynasbanan fran Alvsjo till Haninge

e Dubbelspar pa Mélarbanan bla Kungséangen - Balsta samt stn och spar for pendeltagen i
Balsta.

2000 - 2006
e Dubbelspar pa Vasterashanan mellan Kalhall och Kungséangen
e Ny dubbelspéarsbro éver Arstaviken

| Malardalen har dessutom skett en mangd sparutbyggnader, framst Svealandsbanan till
Strangnas och Eskilstuna samt Malarbanan till Vasteras och vidare till Orebro. Vidare har
Arlandabanan tillkommit som vid Sthim C terminerar i den s k Norra Sacken. Av betydelse ar
aven den successiva satsningen pa snabbare fjarrtag av X2000-typ.

Detta innebar féljande principbild for den del av Malardalen som &r ndrmast Sthim av intresse
for den nu aktuella utredningen.
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Nuvarande sparsystem i Malardalen

2.2 Nuvarande trafikering

De tag som trafikerar Stockholm Central indelas normalt i pendeltag, region

altdg, fjarrtdg samt godstag. Med regionaltdg menas normalt den trafik dver Stockholms lans
grans som finns Sthim- Uppsala(-Gavle), Sthim-Enkdping-Vasteras samt pa sédra sidan Sthim-
Eskilstuna, Sthim-Katrineholm samt Sthim-Nykoping, dvs tag som framst nyttjas for
langpendling till storstadsomradet. | det foljande behandlas ej om denna typ av tag dven betjanar



orter bortom de ovan namnda eller gj.

Det vasentliga ar att dessa tdg normalt begagnar

yttersparen nar 4-sparsutbyggnad foreligger pa strackan in mot Sthim Central.

Nuvarande pendeltagssystem
bestar av tva diagonala linjer
med gemensam strackning pa
delen Alvsjo - Sthim C -
Tomteboda. Linjerna trafikeras
normalt Balsta-Kungséangen-
Jakobsberg-Centralen-Tumba-
Sodertélje respektive Marsta-
Sollentuna-Centralen-Alvsjo-
Vasterhaninge. Vissa tag gar
Sodertélje-Gnesta, respektive
Vésterhaninge-Nyndashamn.
Under rusningstid finns
insatstag mellan de stomtag
som har fast tidtabell.

Under vardagar trafikeras
pendeltagssystemet normalt
med 4 tag per timme och
riktning pa varje gren samt
vanligen insatstdg mellan dessa
stomtag under rusningstid pa
morgon och eftermiddag, dvs
sammanlagt 14-15 tag per
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timme och riktning pa det centrala avsnittet. Under maxtimmen kors idag enligt SL som mest 8

pendeltdag mot Jakobsberg, 7 tag mot
Vésterhaninge.

Regionaltagen och fjarrtagen har m

Upplands Vésby, 8 tag mot Tumba och 6 tdg mot

er oregelbundna tidtabeller men kan s&gas utgoras av ett

tag i timmen under hela dagen pa Malarbanan, Svealandsbanan och Véstra och Sodra Stambanan
respektive och likasa med insatstag under rusningstid. Uppsalabanan har halv-timmestrafik med
fortatning i rusningstid. Arlandabanan trafikeras var 15:e minut med fortatning ned mot var 10:e
minut under morgon- och kvéllsrusning. Mellan dessa tag avgar fjarrtag vanligen av X2000-typ
med destinationer utanfér Mélarregionen.

Fran Sthim central s6derut avgaende tag

Fran Sthim central norrut avgaende tag

7.00 - 10.00 15.30 - 18.00 7.00 - 10.00 15.30 - 18.00
Totalt Max per timme | Totalt Max per timme | Totalt Max per timme | Totalt Max per timme
8 fjarrtag 3 fjarrtdg 12 fjarrtdg 6 fjarrtag 7 fjarrtdg 1 fjarrtag 8 fjarrtag 3 fjarrtdg

6 regionaltag
24 pendeltag
7 insatspendlar

3 regionaltag
8 pendeltag
4 insatspendlar

11 regionaltag
21 pendeltag
9 insatspendlar

4 regionaltag
8 pendeltag
5 insatspendlar

12 regionaltag
20 flygpendel
24 pendeltag

6 insatspendlar

6 regionaltag

8 flygpendel

8 pendeltag

4 insatspendlar

10 regionaltag
13 flygpendel
20 pendeltag

8 insatspendlar

6 regionaltag

5 flygpendel

8 pendeltag

4 insatspendlar

45 tag

18 tag/tim

53 tag

23 tag/tim

69 tag

27 tagltim

59 tag

26 tag/tim

Tabell : Dagens trafik




Ett utsnitt av dagens aktuella tidtabeller under mest belastade period finns som bilaga 1.1 och
1.2.

2.3 Dagens problem.

SL onskar kora fler tag i pendeltagssystemet framst under rusningstid. Likasa efterstravar SJ och
Malarregionens foretradare fler regionaltag till/fran och helst genom Stockholm. Redan med
dagens trafik har emellertid kvaliteten utvecklats negativt med betydande forseningar, instéllda
tag och trangsel i tdg och pa plattformat under rusningstid. Detta har foranlett SJ, Banverket och
SL att i samarbete med KTH klarlagga vad som kan goras pa kort sikt for att forbattra kvaliteten
i tagtrafiken i Malardalen. | ett sarskilt program, i dagligt tal kallat Marshall-planen, har
generella atgarder foreslagits vad galler infrastrukturens underhall, fordonens driftsékerhet,
trafikledningen, tagtidtabellernas upprattade samt utférande av smarre atgarder i signalsystem
och infrastruktur.

| en forsta etapp foreslas forbattrat underhall av infrastrukturen med ett engangsbelopp pa 150
Mkr samt 70 MKkr extra per ar under en trearsperiod, investeringar i signalsystemet med totalt
200 Mkr samt i spar och elanlaggningar med 2 miljarder sammanlagt under en trearsperiod. Ett
genomforande av forslaget forvantas bl a kunna halvera férseningarna och darmed bryta den
nuvarande 6kande forsamringen i trafikkvaliteten.

En forsta fas i denna plan utgjorde ibruktagandet av ett fortatat signalsystem mellan Stockholm
C och Sthim Sddra tillsammans med en hojning av hastigheten fran 40 till 80 km/h for
norrgaende tag vid Tegelbacken in mot Centralen. Den sistndmnda atgarden har dock idag &nnu
inte kunnat utnyttjas eftersom spararbeten pagar ( dec 2006 ). Jfr avsnitt 3.4 nedan.

Vi anser att atgarderna enligt "Marshallplanen” behdver vidtas snarast mojligt och helt
oberoende av om Citybaneprojektet fullfoljs eller om en ytsparslosning kommer till stand.
Atgérderna syns vara &n mer angeldgna i ett ytspérsalternativ med enbart tre spar vid
Riddarholmen. Marshallplanen férutsatts vara utford i var fortsatta redovisning.

3. Dagens kapacitet
3.1 Kapacitetsstyrande faktorer

Ett flertal beskrivningar foreligger fran de senaste aren som i mer eller mindre populér form
beskriver de kapacitetsstyrande faktorerna. Avgorande &r tdgens formaga att séakert kunna stanna
innan hinder uppnas som exempelvis framforvarande tag eller icke omlagd véxel. Detta skall
kunna ske beaktande aktuell bromsférmaga och forarens reaktionstid. Signalsystemet formedIar
information till féraren om vilken hastighet som taget far framféras med vid varje aktuellt
tillfalle. Hur ofta information ges till féraren avgors av signalsystemets typ. Inbromsning och
acceleration &r beroende av tagets typ. Taget skall vidare kunna bromsas in pa satt som ar rimligt
med hansyn till passagerarna och tiden dr beroende av tagets typ och langd, tagets hastighet och
sparstrackans lutning. Skulle foraren inte reagera i tid skall tdget kunna stannas automatiskt
innan taget natt hindret.

| den populéra debatten forekommer ofta att man anser att pa den centrala delen genom
Getingmidijan sa borde tagen kunna kdra enligt ”sparvagnsprincip”, dvs kolonnkdrning med
enbart sikt mellan tagen for maximal genomstromning. Da beaktas emellertid inte grundlaggande
sakerhetskrav som galler inom jarnvagssektorn och inte heller det forhallandet att det till mycket



stor del &r plattformskapaciteten vid Stockholm Central som ar avgérande for den praktiska
kapaciteten.

| passagerartrafik pa ett centralt avsnitt av nu aktuellt slag ar namligen tagens nddvéandiga
uppehallstid vid plattform av vasentlig betydelse. Den avgars av tiden for inbromsning och
stopp, dorréppningstid samt mangden passagerare som skall stiga av och pa. Déarefter atgar tid
for dorrstangning, klarsignal for avgang samt forarens reaktionstid efter det att klartecken givits
for avgang, dvs att s k fri tagvag for just detta tag erhallits.

Av stor betydelse ar darmed tagsammanséattningen eftersom taget med samst prestanda &r starkt
styrande for kapaciteten. Pa den aktuella strackan mellan Stockholm Sédra och Centralen ar
taghastigheten emellertid l1ag , 80 km/h som hogst, och tagflodet ar darfor i praktiken relativt
homogent trots den verkliga variationen av tagtyper.

Signalsystemet i Stockholmsomradet ar idag utbyggt med sk ATC2 och har under ar 2006
dessutom pa den aktuella strackan mellan Stockholm C och Stockholm Sédra byggts om sa att
man idag har fatt en halvering av signalstrackorna. | praktiken innebar detta att avstandet mellan
signalerna nu ar sa kort att ytterligare fortatning ej skulle tillféra nagon ytterligare forbattring av
den tekniska kapaciteten. Vi anser inte att det finns andra battre signalsystem som skulle kunna
hamtas t ex fran utlandet for att pa kort sikt ytterligare forbéattra signalsystemet i syfte att darmed
Oka kapaciteten. Banverket &r visserligen involverat i framtagande av det nya europeiska
trafikstyrningssystemet ERTMS men var bedémning &r detta system ej loser problemen i det
specifika fallet med behov av kapacitetshdjningar genom Getingmidjan.

3.2 Teoretisk respektive praktiskt anvandbar kapacitet.

Den praktiskt anvandbara kapaciteten i stora jarnvagssystem ar mycket svar att berakna. Nar
man jamfor kapaciteten for olika sparlosningar som i det nu aktuella omradet vid Sthim Central
ar det darfor helt nodvandigt att jamforda siffror baseras pa samma definitioner och utifran
samma forutsattningar.

Det finns flera sétt att med beaktande av signalsystem, forarbeteende, tagprestanda samt
taglangder m m teoretiskt berdkna hur manga tag som kan framforas i respektive rikting mellan
Centralen och Stockholm Sédra. Om detta direkt 1aggs som underlag for en tidtabell utan
marginaler sa kan tagen i gynnsammaste fall och helt utan storningar eller ingangsférseningar
kora enligt denna tidtabell. Det foreligger emellertid alltid risk for smarre stérningar och darmed
ruckas pa tiderna och forseningar uppstar. Systemet maste da ha en aterstéallningsformaga. Denna
kan astadkommas pa i princip tva satt, antingen genom goda marginaler for varje tag i
tidtabellen, eller genom att lagga in taglagen i tidtabellen utan att dessa utnyttjas. Darmed skapas
en ny “kanal” for ett forsenat tag att utnyttja om det tidtabellslagda laget inte har kunnat
anvéndas.

Av foljandee figur framgar sambandet mellan de olika kapacitetsbegreppen:
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Bada satten att astadkomma en tidtabell med rimlig aterstallningsformaga har for- respektive
nackdelar. I praktiken utnyttjas bada sétten i de tidtabeller som uppréttas. | det féljande kommer
att anvandas begreppen teoretisk respektive praktisk kapacitet. Med teoretisk kapacitet forstas
det teoretiska antalet taglagen som kan passera avsnittet med perfekt foljsamhet enligt en
tidtabell som inte medger nagra stérningar men déar aterstallningsformagan inte ar godtagbar.
Med praktisk kapacitet forstas det antal taglagen som med hansyn till aktuell tagpark,
passagerar- och tagpersonalbeteende samt erfarenhetsmassiga smérre stérningar kan anses vara
en tidtabell med godtagbar aterstallningsférmaga.

3.3 Dagens kapacitet

Idag efterstravar man en reservkapacitet pa 4 taglagen per timme och riktning. Detta antal
baseras pa erfarenhetsvéarden fran nuvarande regularitet eller snarare brist pa regularitet hos
ankommande och avgaende tag. Orsakerna till dalig tidtabellshallning kan vara manga
(personalbrist, fordonsskada, fel i banan som paverkar i signalsystemet, avbrott i elforsérjning
osv). Med en forbattrad kvalitet i tagfoéringen som innebar béttre regularitet kan behovet av
reservkapacitet reduceras.

L&get genom getingmidjan &r idag sa anstrangt att man tvingats slappa pa kravet pa 4
reservtaglagen per timme under vissa perioder av dagen. Saledes kors redan idag 24
tag/timme/riktning soderut pa eftermiddagar, vilket & max anvandbar kapacitet. Under sadana
perioder ar saledes reservkapaciteten noll och minsta storning i trafiken far genomslag pa alla tag
under den tid som maxperioden varar (ofta flera timmar). Tagantal och tider framgar av
bilagorna1.1-1.3




3.4 Ombyggnaden vid Tegelbacken

For narvarande slutfors en ombyggnad for sparen vid Tegelbacken som syftar till att 6ka
kapaciteten for tag in till Centralstationen soderifran. Ombyggnaden bestar av en breddning som
medger utbyte av tidigare véaxlar med max tillaten hastighet pa 40 km/h till sk 80-véaxlar som
medger 80 km/h i avvikande riktning. Detta innebar att tagen soderifran inte behover sakta ned
till 40 km/h redan fore Tegelbacken utan kan passera genom véxlarna i 80 km/h och darefter
bromsa for att stanna vid plattform. Detta 6kar kapaciteten med ytterligare 2 tdg under
maxtimmen. Med uppstramning av avgangarna fran plattform i sydlig riktning fran Centralen sa
att dessa verkligen sker omedelbart nar avgangssignal ges, kan fran 2007-ars tidtabell den
teoretiska kapaciteten anges till 28 tag/h saval i avgangsriktningen soderut som i
ankomstriktningen. For att det skall vara mojligt att nd denna kapacitet forutsatts att
tidsintervallet mellan tva tag pa samma spar reduceras fran dagens 2,5 min till 2,0 min.

Den praktiska kapaciteten med jamn riktningsfordelning ar da 24 tag i bada riktningarna med
rimlig aterstallningsformaga (4 reservtaglagen under timmen ). En reduktion av antalet
reservtaglagen kan bli aktuell under forutséttning att forvantningarna pa hogre kvalitet i
tidtabellshallningen enligt ”"Marshallplanen” (se kap 3.1 ovan) infrias till fullo. Vi har for detta
fall raknat med att 50% av reservtaglagena kan utnyttjas dvs den praktiska kapaciteten bor da
enligt var uppfattning kunna hajas till 26 tag /h / riktning.

Nuvarande situation kan darmed illustreras av féljande bild. Dar anger den skuggade ytans 6vre
gréns den teoretiska kapaciteten och den undre kanten den praktiska kapaciteten. Staplarna anger
det antal tag av olika typ som fram till tidtabellen 2007 ar tankt att trafikera sparsystemet fran
Centralen och soderut.

Dagens trafik och kapacitet
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Stapeldiagram : Dagens trafik och kapacitet



3.5  Nar intraffar maxbelastningen

Vid analys av tidigare och nu aktuella tagplaner kan konstateras att maxbelastningen har en
varaktighet pa ca 2 timmar pa morgon ( 07 - 09 ) och 2,5 timmar pa eftermiddagen (15.30 — 18).
Det &r den period nar pendeltdgens normala 15-minuterstrafik pa varje diagonal genom
Stockholm kompletteras med insatstag samtidigt som regional- och fjarrtag har flest ankomster
och avgangar. Eftermiddagsperioden ar nadgot mer riktningsbetonad med fler avgangar soderut
for fjarr- och regiontadgen an ankomsterna soderifran, men i stort ar riktningsfordelningen
densamma.

Bifogade sammanstallningar anger inkommande resp avgaende tag soderut under rusningstid
enligt de tva senaste tidtabellerna T 2006-T 2007 med uppdelning pa tagtyper ( se aven bilagorna
1.1-1.3).

3.6 Onskade tidtabeller under rusningstid.

SL anger som betydande nackdel att insatstagen inte kan laggas in mitt emellan stomtagen , dvs
7% minuter mellan alla tag istallet for 5 resp 10 minuter mellan dem. Skalet att det inte &r
mojligt beror pa behovet av kanaler for region- och fjarrtag. Mest markant ar detta pa
Maélarbanan dér pendeltag och regionaltag maste dela pa samma dubbelspar hela végen in till
Tomteboda. Vi anser att en vasentlig utbyggnad pa detta avsnitt maste ske med 3 eller 4-
sparslosningar atminstone pa delstrackan mellan Jakobsberg och Sundbyberg innan det gar att
oOka antalet insatstag i SL-trafiken pa Kungsangen — Vasterhaningegrenen.

Trafikanttillstromningen till pendeltagen ar normalt kontinuerlig och dagens ojamna fordelning
av taglagena innebér dalig utnyttjning av de insatta tagen. Som namnts finns det aven 6nskemal
om att fortata regiontrafiken ytterligare samt fran olika tagoperatorer att etablera fler fjarrtag.

Med hansyn till de redan idag foreliggande stérningarna och férseningarna har BV beslutat att
inte utnyttja den genom Tegelbacksforbattringen astadkomna kapacitetsforstarkningen till att
medge fler tag i rusningstid, utan till att istallet framja aterstallningsformagan och darmed hoja
kvaliteten i tagforingen.

4. Kapacitet med 3:e spar

4.1 3:e sparets anvandning

Trafikering av ett 3-sparssystem ar att betrakta som en rent volymmassig pabyggnad av antalet
taglagen i nuvarande trafikering.

Trafikeringslosningen med 3 spar mellan Stockholm C och Stockholm Sodra baserar sig pa att
det tredje sparet anvandes reversibelt dvs man alternerar mellan att prioritera trafiken soderut
resp norrut.

Trafikeringsflodet kommer att pulsera i princip enligt nedanstaende principskiss:



Antal tdg Norrut
Sodra station - Cst
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[Tillskapad kacitet i 3:e sparet]

A |Grundkapacitet utan 3:e sparet = laget 2006
TID
- -

v

|

Antal tdg Soéderut
Cst -Sodra station

I N S

T =tiden for prioriterad riktning

For att kunna ange storleken pa utékning av antalet tag per timme och riktning genom
tillkomsten av ett 3:e spar ar det nodvandigt att forst definiera en viss trafikeringsldsning. Den
avgorande faktorn som paverkar val av trafikeringslosning och darigenom aven kapaciteten &r
valet av tiden for prioriterad riktning (T i figuren ovan).

Vid varje tillfalle som man vaxlar riktning kommer man att forlora kapacitet eftersom den
motriktade trafiken ej kan starta forran hela strackan mellan Centralen och Stockholm Sédra
tomts fran tidigare trafik, vaxlar lagts om, sakerhetssystemet har stallt om signaler etc.

Tva ytterlighetsfall kan identifieras:

. Vartannat tag gar soderut och vartannat tag gar norrut vilket ger lagst kapacitetstillskott -
7 tag per timme och riktning - enligt foljande :
Tid i minuter
0 2 4 6 8 10 12 14
Stockholm C |
Tay 1 Téag T 2 Tag
sodexut nopfut sodaeut nofrut
Stockholm \4.
Sodra
< e >
T1 =tid mellan tva tdg i samma riktning
Exempel: Om T1=8 min ger 60/8 = 7,5 tag per timme och riktning

o Riktningsvaxling sker ej under innevarande maxtrafikperiod ( man prioriterar tex all
trafik soderut mellan kl 16 och 18 ) dvs man tillampar s.k. kolonn- kérning, vilket ger 24 tag per
timme, dock enbart i den prioriterade riktningen medan den oprioriterade riktningen far noll
tillskapade taglagen, se figur nedan:
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Tid i minuter
0 2 4 6 8 10 12 14
Stockholm C
Tagl Tay2 %3 Tay 4 Tag5 | TA
sodexut sodexyt sodexut dodecut sodecut| sode
Stockholm \4 \4 L \4—
Sodra
T1
>
T1 =tid mellan tag i samma riktning
Exempel: Om T1=2,5 min ger 60/2,5 =24 tag per timme och riktning séderut (men 0 tag i
riktning norrut)

Det senare av de tva ovan beskrivna ytterlighetsfallen kan méjligen vara motiverat under
perioder med stor obalans i efterfragad kapacitet sdderut respektive norrut. Under nuvarande
forhallande ( 2006/7 ) rader dock full balans under morgonens maxtimmar medan det pa
eftermiddagen rader viss obalans eftersom antalet tag soderut fran Centralen da ar c:a 30% hdgre
i denna riktning. Pa sikt beraknas dock obalansen bli utjamnad vilket 6kar behovet av att vanda
riktning oftare.

Olika alternativa tidscykler mellan v&ndning av riktning har analyserats ( Tiden T enligt figuren
overst i kapitel 4 ). Den mest optimala tiden mellan vandningar for att fa balans mellan
trafikfloden saval soderut som norrut har konstaterats ligga pa 15 minuter dvs 4 vandningar per
timme. Ett sadant upplagg, som innebar tillskapandet av totalt 10 nya taglagen/h/riktning ser
ut enligt nedanstaende figur:

Tid i minuter

0 5 10 15 20 25 30 35
Stockholm C —> TL ja— | |

NN
\

Sodra //

[Sparrtid for vandning av riktning |

T1 =tid mellan tva tag
Exempel: Med T1 =2,5 min erhalles 10 taglagen per timme och riktning séderut resp
10 t&glagen per timme och riktning norrut

4.2 Forutsattningar for tillskapad kapacitet

Ett trafikeringsupplagg med taglagen enligt ovanstaende figur forutsatter att man varaktigt kan
uppratthalla ett avstand mellan tdgen pa 2,5 minuter +/- 0,5 min. Forutsattningarna for detta ar
storre i SL’s pendeltagssystem an for regional- och fjarrtagssystemen eftersom SL-tagen gar i ett
mera regelbundet omlopp utan paverkan fran trafikstorningar langre ut i landet.
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Det mest effektiva utnyttjandet av det tredje sparets taglagen erhalls darfor da enbart tag i SL
systemet dirigeras upp pa det 3:e sparet ( = mittsparet i en tresparslosning). Genom att exklusivt
anvanda tredje sparet for SL-pendlar blir man mindre beroende av férsenade fjarrtag vilket
medfor en stabilare lokaltrafik.

For att uppratthalla full flexibilitet maste tillgangligheten till tredje sparet dock vara lika stor
fran/till saval SL’s sparsystem(spar 13 — 16 pa Cst) som fjarrtagssparen (10-12 resp 17 — 19). Ett
sparsystem maste darfor se ut i princip enligt nedan :

Cst = 19

.. 18
- >

Sso —— [ — 17

Uppsparsriktning 16

—= =

{

— " 14

o~ I—

Nedsparsriktning 12

- [

— 1

Vid Tegelbacken bor man undvika att réra den nyligen fardigstallda infarten pa vastra sidan med
bland annat véxlar for 80 km/h. | stéllet ar det nedsparssidan som man bor flytta dsterut genom
att ta i ansprak den vastra biluppfarten till Centralbron och pa sa sétt skapa utrymme for det
tredje sparet och nya vaxlar for hogre hastighet ( 80 i stallet for 40-véxlar). Mittsparet utnyttjar
da det gamla nedsparslaget i Tegelbacken och dess nérhet.

Sammanforingen av ett stort antal tdg som kor i samma riktning under en 15 minuters-period
kommer att stalla 6kade krav pa integrering mellan de olika tagslagen

SL Pendeltag i stomtrafik

SL insatspendlar

Snabbpendlar med skip-stop ( definition enl SL )
Regionaltag typ "Tag i Malardalen”

Fjarrtag typ X2000 och loktag

Godstag till och fran Alvsjo

Eftersom trafikupplagget forutsatter att man i SL-systemet kan fortsatta séderut / anlanda
soderifran med 2,5 minuters tidsavstand mellan tagen kommer detta att krava att SL accepterar
antingen att

A Vartannat pendeltdg passerar Stockholm Sédra och Arstaberg utan stopp, dvs det forsta
taget i en sekvens av tva efterfoljande tag pendeltag, eller att

B  Stockholm Sodra och Arstaberg byggs om till 4-spérsstationer plus 2 ytterspar for
passerande regional- och fjarrtag.

Det sistnamnda, dvs B ovan, skulle innebara en betydande investeringskostnad i ny
infrastruktur. Utan dessa investeringar, som for 6vrigt d&ven maste genomféras vid en Citybana
etapp 2 ( med 24 tag/timme) maste SL acceptera trafikeringsstrategin enligt A ovan for att
systemet skall kunna utnyttja alla de nytillkomna 10 taglagena per timme/riktning.
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Om trafikupplagget istallet modifieras sa att det utnyttjar maximalt 8 av de 10 tillskapade
taglagena kan man i SL-systemet fortsatta soderut / anlanda soderifran med 3 minuters
genomsnittligt tidsavstand mellan tagen. Kravet pa att vissa tag tvingas passera plattformen vid
Stockholm Sodra kan darvid utga .(se tidtabellsexempel, bilaga 2)

Antalet 6vriga tag (fjarr/regional/gods) kommer att kunna utdkas med 4 nya tidtabellslagda
taglagen per timme och riktning

Totalt foreslar vi att tillskapad kapacitet fordelas enligt 50/50 principen dvs 4 taglagen for SL-
pendlarna och 4 for dvriga tagkategorier.

Ett tankt upplagg, utstrackt éver en maxtimme skulle kunna se ut enligt bilaga 2 (SL-trafiken)
och bilaga 3( pildiagram ).

Upplégget med vandning av trafikeringsriktning var 15 minut géller under normala
trafikeringsforhallanden. Vid storningsfall ar det méjligt att halla en trafikeringsriktning 6ppen
under langre tid tex 45 minuter ( ger dkning till 15 taglagen/ timme for aktuell riktning). Detta
betyder att ett tredje spar dven kan ge en vasentlig forbattring av maéjligheterna att aterstalla
trafiksystemet efter allvarligare stérningar med langvariga forseningsperioder.

4.3 Totalt tillskapad sparkapacitet.

Totalt antal taglagen vid en trafikeringsstrategi med riktningsandring 4 ggr per timme blir
darmed 32 st per timme plus 2 reservtaglagen. Fordelningen pa olika tagkategorier blir darvid :

e SL-pendeltag = 18 tag. Detta ar en 6kning fra dagens 14 tag, = + 28%. Hartill kommer
att man har tillgang till ytterligare 2 reservtaglagen per timme och riktning.

e Ovriga tdg = 14 tag. Detta &r en 6kning fran dagens 10 tag dvs 40 % . Reservtaglagena
kan disponeras dven for regionaltagstrafiken.

Mojligheterna for att utnyttja dessa 32 taglagen beror dock i sin tur pa faktorer som:

e Antalet spar vid Sthim Central. Sarskilt regional- och fjarrtdg kommer att disponera
betydligt kortare tid vid plattformarna fore avgang (spar 10-12) resp efter ankomst (spar
17-19). Detta staller 6kade krav pa trafiken sérskilt norrifran och in mot Centralen fran t
ex furneringssparen samt till/fran vagnhallen i Hagalund. Regionaltagen som normalt
kraver kortare tid &n fjarrtagen vid plattformarna pa Stockholm Central, kommer att
under maxtimmarna behdva utnyttja de tva nyskapade plattformslagena pa spar 12
respektive spar 19 (12-a & b resp 19 a& b). Dessutom forutsétts att operatorerna
hanterar en minskning av dagens uppehallstider vid dessa plattformar, sarskilt for
genomgaende regionaltag dar den totala uppehallstiden for vissa tag ej far dverstiga 5
minuter, se dven kap 5.2 nedan. (ref exempel bilaga 4)

e Kapaciteten vid plattformarna som maste dimensioneras for snabba av och pastigningar
resp byte av resendrer (tex genomgaende regionaltag Uppsala — Stockholm —
Eskilstuna/Nykoping, déar kanske manga resenarer samtidigt skall ga av resp pa taget)

e Flodet av resenarer till och fran plattformarna sarskilt for pendeltagen kan bli en flaskhals
om man ej 6ppnar upp fler kommunikationsvagar till och fran plattformarna.
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Detta analyseras narmare i foljande avsnitt.

En ytterligare 6kning av antalet tag till 34/n/riktning kréaver utékning av saval antalet
plattformsspar vid Stockholm som anvéndbara plattformsspar vid bl.a. Stockholm Sédra. Av
denna anledning bedémmer vi att det praktiska kapacitetstaket for ett 3:e spar ej bor anses
overstiga 32 tag/h/riktning.

5. Ovriga kapacitetsbegransande faktorer
5.1 Inte bara sparantalet mellan Centralen och Sthim Sodra ar avgérande.

Det ar inte bara sparkapaciteten mellan Centralen och Sodra Station som i det centrala avsnittet
bestammer majligt antal taglagen. Alla resandetag skall angora plattform for av- och/eller
pastigning och antalet plattformsspar &r begransat till 2+2 for pendeltag samt 3 for avgaende
regionaltag/fjarrtag respektive 3 for ankommande dito. Fler tag an idag kraver kortare
uppehallstid vid plattform eller utbyggnad med fler spar for att erhalla balans mellan Centralens
sparkapacitet och det som erhalls genom komplettering med ett ytterligare spar dver
Riddarholmen. Majligheterna till fler plattformsspar behandlas i avsnitt 5.2.

Redan dagens trafik innebar betydande trangsel for resenéarerna pa i synnerhet
pendeltagsplattformarna. | rusningstid &ar tagen som regel mycket vél fyllda och flertalet
passagerare skall stiga av samtidigt som ungefar lika manga skall stiga pa. Denna fragestallning
har utretts i flera omgangar och behandlas nedan i avsnitt 5.3.

Aven gangforbindelsen mellan plattformarna och till och fran tunnelbanan vid station T-
Centralen ar ndra den gréns som kan anses vara acceptabel fér trafikanterna. Breddning av
forbindelsen samt dven andra l6sningar har studerats och vérderas i avsnitt 5.4.

Tagrorelserna inom norra delen av centralstationsomradet har likasa stor betydelse for att kunna
ta emot och fora tagen norrut/norrifran fore eller efter angoring av plattformarna for tagen
soderut/soderifran. Visserligen har pendeltagen en planskild tunnelférbindelse under de tag som
kommer fran den sk Norra Sacken men vid station Karlberg maste alla tag i trafik samsas pa fyra
spar innan de atskiljs vid Tomteboda. Dér tar dubbelspar vid mot Sundbyberg och Vésteras
medan tdgen pa Uppsalabanan disponerar fyra egna spar. Aven denna problematik har
analyserats i flera omgangar och var vardering framgar i avsnitt 5.5.

5.2 Kapaciteten vid Centralens plattformar

| kapacitetsherakningarna for tredje sparet har forutsatts att nuvarande tider for inbromsning,
dorréppning, passagerarutbyte, dorrstangning samt klartecken for avgang vid plattform &r
desamma som idag. Det betyder att respektive tag befinner sig vid plattform for resandeutbyte
hdgst enligt foljande :

Pendeltag i rusningstid 2,5 till 3 min

Regionaltag i rusningstid 5 min

Fjarrtag typ X2 samt lokdragna tag 8-12 min

Godstag har forutsatts ha getts genomgaende tagvég och stannar ej vid plattform.
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Efter utbyggnad av ett tredje spar disponerar tagen soderifran/séderut som nu endast nuvarande
plattformsspar, dvs sparen 10, 11 och 12 for fjarr-och regiontag soderut, sparen 13-16 for
pendeltagen, samt sparen 17, 18 och 19 for ankommande region- och fjarrtdg. Om antalet tag
efter tillkomsten av ett tredje spar ej 6verstiger 32 per timme och riktning anser vi att detta kan
hanteras av dagens spar — och plattformdispositioner vid Sthim Central. ( ref till bilaga 4).

Aven om bl a ”"Marshallutredningen” identifierat flera tgarder som behévs for att framja tagens
tidhallning som exempelvis omedelbar avgang nar klarsignal erhalls, s bedomer vi att detta i
och for sig ar nédvéandigt men inte ar av avgdrande betydelse for att kunna 6ka den
tidtabellsmassiga sparkapaciteten. Tatare pendeltagstrafik i rusningstid minskar belastningen pa
varje enskilt tag men den sannolika 6kningen av antalet resenarer under rusningstid motverkar
mojligheterna att minska uppehallstiden for pendeltag fran dagens 3 minuter till exempelvis 2,5
minuter. Om sadan minskning vore mojligt skulle tatheten mellan pendeltagen kunna 6ka sa att
24 tag skulle kunna nyttja Centralens nuvarande pendeltagsplattformar per timme.. Styrande blir
d4 istéllet uppehallstiderna vid stationerna Karlberg, Stockholm Sédra samt Arstaberg som i
praktiken endast trafikeras med en pendeltagsplattform. Var bedémning ar att dessa stationer inte
utan kompletteringar kan trafikeras med upp till 18, eventuellt 20 stannande pendeltag per
timme, dvs ett tidsavstand mellan tagen pa det centrala avsnittet pa 3 minuter.

Vi har noterat att dven vid forsta utbyggnaden av Citybanan sa planeras endast den nya Centralen
for pendeltag ha tva plattformar med alltsa fyra plattformsspar. Detta &r detsamma som
pendeltagen redan idag disponerar pa dagens bana vid Centralen. Nagon forbattrad kapacitet i
detta avseende for pendeltagen erhalls saledes inte med Citybanan jamfort med utbyggnad med
ett tredje spar mellan Centralen och Stockholm Sédra. Enligt bilagd utredning borde den nu
foreslagna Citybanan i dess forsta etapp med enbart tva-sparstationer vid Odenplan respektive
Stockholm Sédra anges ha praktisk kapacitet pa 20 tag per maxtimme, dvs detsamma som kan
uppnas for pendeltagen vid utbyggnad av ett tredje spar i ytlage. ( Jfr bilaga 3)

Det &r istéllet regionaltagen som erhaller vasentligt battre mojligheter att trafikera Stockholm om
pendeltdgen flyttas till Citybanan. De kan da utnyttja dagens pendeltagsplattformar samt den
planskilda sparforbindelsen under sparen till och fran Norra Sacken. | praktiken innebéar detta
ocksa att vasentligt fler genomgaende regionaltagslinjer kan beredas plats. Idag maste de
inkommande regionaltagen soderifran snarast lamna ankomstplattformarna och kéra tomma via
de s k drift-sparen till Hagalund for vandning och furnering.

Karlb " Flygpendel Centralen
arlberg stn
> e Norra Séickené
< —— -
—_— el Spar1- 8 ﬁ
e e, |
Avgang soderut spar 10-12
., /
servi Teolillll Shal 13-16 3
ervice-
plattformar N
4Driﬂ;sp«-‘:r till Hagalund % ~ AnKomst soderiran

Spar 17-19
OBS endast schematisk atergivning

SDi:H framst for pendeltag .
Spar framst for regional- och fjarrtag
Spar framst for drifttag

Principbild av funktioner vid Sthim Central
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Dérefter kan de aterga sdderut och via sparen 6ver pendeltagstraget angora
avgangsplattformarna, normalt via sparen 11 och 12. S k spetsvandning direkt fran
ankomstsparen 17, 18 och 19 &r ej mojligt eftersom tagen da maste korsa pendeltagssparen i plan
vid Tegelbacken. Detta &r inte mojligt under rusningstid pa grund av den tita pendeltagstrafiken.
Idag &ar endast ett fatal region- och fjarrtdg genomgaende vid Stockholm Central och
sparsystemet kan ej enkelt omdisponeras for 6kad sadan trafik. For att minska uppehallstiden vid
avgangs- och ankomstplattform innehdll den stora ombyggnaden av centralstationsomradet
under 80-talet ett antal serviceplattformar for att kunna furnera tagen. Med furnering menas pa-
och avlastning av mat och dryck, tomning av toalett-tankar, vattentryckning och stadning. Detta
mojliggor dagens relativt korta uppehall vid plattform. Mer omfattande furnering gors aven i
samband med uppstallning och klargoring i Hagalund. Det finns 6nskemal om att flytta all
furnering bort fran Centralstationsomradet dér ytorna ar dyra och borde nyttjas for annat mer
resandeanknuten och/eller kommersiell verksamhet. Salunda har 6vervagts att flytta hela
furneringen till Hagalund och/eller Tomteboda. Detta skulle dock inneb&ra en mycket hog
belastning pa driftsparen norr om Centralen. Darfor bor aven furnering i andra dnden av
regional- och fjarrtagens linjer évervagas.

Studier har utforts av mojligheterna att utoka antalet genomgaende spar vid Centralen. Detta har
varit aktuellt i idéstudier om hur Centralen skulle utnyttjas efter det att pendeltagen flyttats till
Citybanan. Den minskade tagtatheten mojliggor da billigare utbyggnad av exempelvis den sedan
lange tankta 6verdackningen av Centralen mellan Klarabergs- och Kungsgatsviadukterna. Det
har konstaterats att dyra men rimliga méjligheter finns att utfora minst ett och sannolikt aven tva
nya plattformsbetjanade spar pa saval ankomst- som avgangssidan mellan centralhallen och den
husrad som finns vaster om centralen. Detta kraver dock ett stopp av nu aktuell planerad
ombyggnad av Postterminalen vars barande konstruktion maste anpassas till sddana spar och nya
plattformar. Vidare maste infrastrukturen for servicetruckarna inom centralstationsomradet goras
om ifall dessa alltjamt behovs.

Vi har funnit att mest rimliga utokning av antalet plattformsspar for att hantera mer &n 32 tag per
timme och riktning &r vasterut och bor da omfatta tva ytterligare spar och en plattform.
BV/Jernhusen har gjort en grov bedomning av att kostnaderna for en sadan utokning av
sparomradet uppgar till 2000-3000 milj kr om ens mojligt med hansyn till aktuella planer pa att
omvandla den f d postterminalen till en hotell- och kongressanldggning. Utbyggnaden kan goras
i huvudsak utan storning pa ovrig trafik men kraver naturligtvis nattlig inlaggning av vaxlar i
sodra respektive norra anden av den centrala bangarden for att minimera storningarna.

Hur den 6kade sparkapaciteten skall utnyttjas kraver ytterligare studier. Alternativen torde vara
att tva plattformar normalt alltjamt nyttjas for pendeltdgen medan en mellanliggande plattform
anvands for eventuella snabbpendlar och genomgaende regionaltdag. Darmed kan vriga
plattformsspar medge 6kad regionaltagstrafik samt fler fjarrtag.

Med hansyn till de angivna hoga kostnaderna samt den mattligt tillkommande kapaciteten har vi
funnit tveksamt om en sadan utbyggnad ar motiverad. Beslut maste dock tas omgaende
betraffande hotell/kongressanldggningens utforande.

5.3 Utrymmet pa Centralens plattformar

I rusningstid innebar dagens trafik betydande trangsel for resenarerna pa framst
pendeltagsplattformarna. Tagen ar som regel mycket val fyllda och flertalet passagerare skall
stiga av samtidigt som ungefar lika manga skall stiga pa. Problemen har studerats tidigare och
redovisats i olika rapporter. Hittills har bedémts att inget rimligen bor goras innan
pendeltagstrafikanterna flyttats till Citybanans nya underjordiska centralstationslage.
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Genom att pendeltadgen pa 6mse sidor om Centralen framfors pa ett dubbelspar sa forflyter alltid
viss tid mellan tadgens ankomst och avgang varfor samtidig utrymning och pastigning pa bagge
sidor av plattformen ar sallan eller aldrig aktuell. Okad trafikanttillstromning kan forvantas men
torde motas med fler insatstag vilket utjamnar trycket pa plattformarna. Oftast ar belastningen
nagot ojamn eftersom trafikanterna soker sig till de vagnar som ligger narmast aktuella trappupp-
och nedgangar. Pendeltagsplattformarna pa Centralen har enbart forbindelser i den centrala delen
av plattformen saval upp till Klarabergsviadukten som ned till gangen under Centralhallen och
vidare till T-Centralens tunnelbaneplattformar.

Studierna ovan genom Banverket och Jernhusen for vidgning av sparomradet omfattar dven ett
bibehallande av antalet spar men med vasentligt vidgade plattformar samt andra och flera
utgangar. Sadana kan utforas i sodra delen dver sparen med anslutning till Vattugatan utan
paverkan pa sparsystemet. Norrut maste plattformarna vasentligt forlangas mot Kungsgatan
vilket kraver omfattande och dyrbara sparforandringar. Flera utgangar och/eller entréer skulle
emellertid utjamna plattformsbelastningen Vidgning av plattformarna i anslutning till att 3:e spar
tillkommer utan total ombyggnad av sparomradet har bedémts som mycket svart.

5.4 Gangforbindelserna vid Centralen

Aven gangforbindelserna till och fran plattformarna ar mycket hart utnyttjade i rusningstid redan
idag. Fler trafikanter satter ytterligare press pa att astadkomma forbattringar. En vidgning av den
mest akuta delen av gangforbindelsen under sparen bor utforas sarskilt om ett tredje spar
kommer till 6kar trafiken pa Centralen. Denna har kostnadsberaknats av Jernhusen/Banverket till
60-100 milj kr.

I ruckoverrarrer
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Med tanke pa saval trangseln pa plattformarna som for att ge kortare gangvagar for trafikanterna
bor &ven anslutningarna i sodra plattformséndarna till Vattugatan studeras vidare.

I norra anden finns studier av en icke utford gangtunnellésning under Norra Sécken som kan
mynna i Vasaplan med direkr access till saval flygpendel som Jarvabanans T-banehall vid
Vasagatan. En sadan ger betydande avlastning av ” Suckarnas gang” under Vasagatan eftersom
antalet pendlare som byter till T-banans bla linje ar betydande. Kostnaden for en sadan
forbindelse har av Banverket beréknats vara 380-500 miljoner kronor i enkel standard.
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Omfattningen av anslutningar till andra plattformar inklusive bl a flygtagsterminalen bor
overvagas. Denna forbindelse synes sa fordelaktig att den enligt var mening bér komma till stand
snarast och oberoende av om ytsparslosningen eller Citybanan genomfors.
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5.5 Sparsystemet norr om Centralen

Sparsystemet omedelbart norr om Centralen ar idag mer belastat i forhallande till kapaciteten &n
den sodra delen. Visserligen finns hér en planskild tunnel under spar in och ut fran Norra Sacken
for pendeltagen, men andra tagrorelser skall korsa varandra i plan pa bangarden. Som exempel
kan namnas att Flygpendeln till Arlanda skall korsa infarten for alla region- och fjarrtag till
Norra Sacken. Féljande bild, hamtad fran Banverket/KTH utredningar om sparkapaciteten inom
Centralstationsomradet redovisar de vasentligaste konfliktpunkterna i dagens sparsystem som
réda cirklar eller ovaler. Kryss markerar stopp vid plattformar for av- och pastigning.

Stockholm

Alvsjo Arstaberg Stockholm Central Karlberg
Sodra

Alvsjo Norra
godsbangard station
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Aven under rusningstid anvands en del av de genomgande spéren soderut for s k spetsvandning
av fjarrtag norrut. Vidare ar bangarden inte utbyggd for omfattande genomgaende regionaltag
och/eller fjarrtdg genom Stockholm. Flertalet tag soderifran maste koras vidare som s k drifttag
utan passagerare pa driftsparen till Hagalund.. De kan dar furneras och vanda for att sedan
komma ratt till avgangssparen soderut utan att korsa pendeltagssparen i plan. Sadan vandning ar
ocksa mojlig via Tomteboda och anvénds av de sarskilda posttagen till Postterminalen i véastra
Tomteboda/Vastra Skogen.

Banverket har Iatit utfora en genomtrangande analys av kapacitetsfragorna inom
Centralstationsomradet som aven vi beretts mojlighet att paverka och kan stélla oss bakom.
Forrutom vissa principiella fragestallningar behandlas darvid intrangande mojligheterna att dven
oOka tagtrafiken norrut i motsvarande grad som ett tredje spar soderut medger. Nedanstaende bild
visar pa samma satt som ovan de vasentligaste konfliktpunkterna i sparsystemet efter en
utbyggnad till tre spar mellan Sthim Sodra och Centralen.

Alvsjo Arstaberg Stockholm Stockholm Karlberg

Sodra Central
/_9 *
N

A
v

Alvsjo Norra
godsbangard station

Utredningen innehaller helt ny statistik betraffande variationen i tagens uppehall vid plattform
vilket pa det aktuella sparavsnittet genom Stockholm &r helt avgorande for hur manga tag som
kan hanteras i framtiden med rimlig kvalitet i tagféringen. Resultatet betraffande hur manga
taglagen som kan erbjudas ar beroende av férdelningen mellan pendeltag och Gvriga tag. Detta
galler sarskilt vid stn Karlberg dar det finna tva plattformar och fyra spar vid dessa. Det ar dock
normalt endast de inre sparen som kan nyttjas av pendeltagen eftersom de passerande region-
och fjarrtagen maste nyttja de yttre sparen. Var sammanfattande bedomning ar att 16 pendeltag i
vardera riktningen &r den praktiska kapaciteten pa de inre sparen. Skulle 6vriga tag kunna flyttas
ut fran de yttre plattformssparen kan ytterligare 8 pendeltag foras genom Stockholm norrut under
en maxtimme samtidigt som regionaltag och fjarrtdg som inte angor stationen kan 6ka vasentligt.

Banverket har tidigare utrett kostnader och konsekvenser av en sadan utbyggnad. Den enklast
mojliga atgarden vid Karlberg uppskattas kosta i storleksordningen 260-400 milj kronor.
Paverkan pa trafiken anges bli omfattande under hela byggtiden, framforallt bedoms det bli svart
att klara Arlandatrafiken.

6. Efterfragan pa kapacitet
6.1 Prognoser for framtida tagtrafik
Det har inte varit mojligt att i denna utrednings regi goéra prognoser for den framtida trafiken. Vi

har istéllet tagit del av de rapporter som finns fran Banverket och de 6nskemal som uttalats fran
SL avseende den framtida pendeltrafiken. Vi har vidare tagit del av ett arbetsmaterial " Trafik i
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Malardalen 2007-2013” som framtagits av en arbetsgrupp inom TIM som &r ett samarbetsorgan
for regionaltagstrafiken i Malardalen. An svarare ar att ta fram underlag for utvecklingen av
fjarrtrafiken som skall drivas pa kommersiell bas med trafiken pa t ex Géteborg, Malmo,
Karlstad, Dalarna och pa Ostkustbanan dar utbyggnaden av Botniabanan férhoppningsvis skapar
ytterligare efterfragan.

6.2 BV Jarnvagsutredning 2003

Banverkets underlagsmaterial for bl a Citybaneprojektet innehaller en vision om tagtrafiken 2030
som hér endast kortfattat aterges. Materialet har ingatt som del i projektets prévning men det har
erfarits att vissa intressenter i Malardalen har haft invandningar mot innehallet. Vi anser att det
emellertid ar det mest fullstdndiga material som nu féreligger som grund for en diskussion om
den framtida efterfragan.

| visionen definieras fyra typer av forbindelser och tagslag :

- Fjarrtag. Hoghastighetstag kompletterar dagens fjarrtag och anvands for resor mellan
Stockholm-Malardalsregionen och andra regioner i Sverige och Norden.

- Regionaltag. Regionaltagen anvands for resor och pendling mellan de storre staderna i
och utanfor Stockholm-Mélardalsregionen.

- Snabbpendeltag. Ett nytt tagslag som anvénds for daglig pendling pa lite langre
avstand, t ex 6ver lansgranserna i Stockholm-Malardalsregionen.

- Pendeltag. Tag for lokalt resande inom olika delar av Stockholm-Malardalsregionen.

Att notera dr inférandet av den nya tagkategorin Snabbpendeltdg som skall vara ett komplement
till regionaltdgen och pendeltdgen och som sétts in framst under hogtrafiktid.

For fjarrtagen anges foljande antal tdg under hogtrafik : | tabellen har vi redovisat dven dagens
omfattning pa motsvarande trafik :

Till/fran Antal tag per timme 2030 Antal tag per timme 2006/7
Soderut Norrut Soderut Norrut

Goteborg/Boras 3 3

Malmo/Kdépenhamn 3 2

Oslo/Karlstad 1 1

Dalarna 1 1
Sundsvall/Umea 1 2

Summa 7 2 6 3

Sammanfattningsvis anger visionen saledes inte ndgon avgoérande forandring av fjarrtagstrafiken
under hogtrafik.

| Banverkets vision antas regionaltagstrafik i 15-minuterstrafik under hogtrafik genom
Stockholm i relationerna :
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e Nykoping — Stockholm — Vésteras
e Katrineholm — Stockholm — Uppsala
e Eskilstuna — Stockholm — Uppsala

Med denna trafikering far férbindelsen Uppsala-Stockholm den dubbla turtatheten, dvs 8 tag per
timme jamfort med Gvriga linjers fyra tag per timme. | foljande tabell har vi dven redovisat
dagens omfattning pa motsvarande trafik som dock inte &r genomgaende vid Stockholm Central
idag.

Till/fran Antal tag per timme 2030 Antal tag per timme 2006/7
Soderut Norrut Sdderut Norrut

Nykoping 4 1

Katrineholm 4 1

Eskilstuna 4 2

Vésteras 4 3

Uppsala 8 3

Summa 12 12 4 6

Sammanfattningsvis anger visionen mer an en fordubbling av regionaltagstrafiken, i riktning
soderut en tredubbling. Den storsta férandringen som kraftigt paverkar forhallandena vid Sthim
Central ar att dessa regionaltdg skall vara genomgaende vilket inte & mojligt utan en
bortflyttning av dagens pendeltagstrafik fran Centralen.

I trafik norrut finns idag &ven flygpendeln Stockholm — Arlanda med normalt 15-minuterstrafik
och ned mot 10-minuter mellan tagen i hogtrafik. Dessa synes ej behandlas i banverkets
utredning men torde kunna forusattas ha minst ssmma omfattning ar 2030 som idag.

Som ett komplement till regionaltdgen och dagens pendeltagstrafik anger visionen for 2030
trafik med snabbpendeltdg. Tagen anges gora uppehall pa de storre stationerna i
Stockholmsomradet. Genom Stockholm forutsétts dessa trafikera den nya Citybanan och
forutsatts dessutom stanna pa alla stationer mellan Alvsjo och Solna resp Sundbyberg. Aven
utanfor de centrala delarna antas dessa trafikera pendeltagssparen vilket kommer ge betydande
risker for att dessa hinner ikapp ordinarie pendeltadg pa samma spar.

| hogtrafik antas 30-minuterstrafik bestdende av forbindelser i féljande relationer genom
Stockholm :

Till/fran Antal tag per timme 2030 Antal tag per timme 2006/7
Sdderut Norrut Soderut Norrut

Strangnas-Enkdping 2
Gnesta-Jakobsberg 2
Nykdping-Uppsala 2
Sodertélje-Uppsala 2
Sodertélje-Taby/Arninge 2
Nynashamn-Uppsala 2

Summa 12 12 0 0
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Denna typ av snabbpendlar finns inte idag liksom ej heller den i visionen forutsatta nya
jarnvagen for pendeltdg mot Taby/Arninge. Denna typ av snabbpendlar och kopplingen till
regionaltdgen samt hur trafikeringen skall kunna ske i ovanstaende omfattning pa befintliga och
kommande 4-spar maste utredas ytterligare innan trafikeringen enligt var mening kan anses vara
genomforbar 6ver huvud taget.

| Banverkets vision for pendeltdg ingar som ovan namnts en helt ny bana till Taby/Arninge. Pa
denna liksom pa de idag befintliga fyra grenarna anges en trafikering med 10-minuterstrafik.
Genom innerstaden innebéar detta 18 tag per timme och riktning under hela trafikdygnet vilket
motsvarar den trafikering som idag foreligger pa T-banans grona linje genom Stockholm
Centrum. Nagon utdkad trafik under hogtrafikperioden forutsatts inte i visionen utan detta maste
tolkas ske genom den ovan angivna Snabbpendelsinsatsen. Féljande jamforelse med dagens
forhallanden kan goras. Dérvid inraknas ovanstaende snabbpendeltag i rusningstid i trafikeringen
ar 2030.:

Till/fran Antal tag per timme 2030 Antal tag per timme 2006/7
Soderut Norrut Sdderut Norrut

Tumba/Sddertalje 6+6 4+5

Jordbro/Haninge 6+2 4+4

Jakobsberg/Balsta 6+4 442

Uppl Véasby/Mérsta 6+6 4+2

Arninge-Tumba/Haninge 6+2 6+2 0 0

Summa 28 30 17 12

Okningen av pendeltagsutbudet 4r som synes betydande och innebar mer an en férdubbling.
Storst ar den relativa 6kningen norrut framst betingat av satsningen pa en helt ny bana mot
Taby/Arninge. Ovanstaende maste forutsatta en betydande utbyggnad av kapaciteten pa
Citybanan utéver vad som nu &r aktuell.

| visionsarbetet har Banverket dven redovisat en tankt trafikering som ett forsta steg for ar 2015.
Till dess forutsatts att sparkapacitet tillkommit i de yttre delarna av regionen i form av den sa
kallade Ostlanken Jarna-Nykoping-Norrkdping-Linkoping, forbattringar Tomteboda-Kallhall pa
Vasterasbanan, mer dubbelspar pa Svealandsbanan samt ett helt nytt dubbelspar genom
Sodertélje. Daremot forutsatts inte den ovan angivna nya banan till Taby/Arninge utbyggd.

Foljande sammanfattande tabell kan anges dar vi kompletterat med tagantalet 2006/2007.

Tagslag Antal tag per hogtrafiktimme
Ar 2006/7 Ar 2015 Ar 2030
Norrut  Soderut Norrut  Soderut Norrut Soderut
Fjarrtag 3 6 2 5 4 5
Regionaltag 6+5 4 8+5 8 12+5 12
Snabbpendel 0 0 6 6 12 12
Pendeltag 12 13 12 12 18 18

Summa 26 23 33 31 51 47
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| tabellen ovan har antalet flygpendlar tillagts med samma omfattning som dagens antal under
hogtrafik dven for aren 2015 och 2030. Grovt kan ségas att Banverket i sina visioner antar en
tagtrafikokning under hogtrafik med 30% till r 2015 samt en fordubbling fram till ar 2030.

En majlig utveckling av antalet “6vriga tag” for 2015 resp 2030 jamfort med 2006 framgar aven
av bilagorna 5.1 - 5.3.

Var bedémning ar att det kan ifragasattas om den angivna kraftiga 6kningen av
regionaltagstrafiken ar rimlig. Detta sarskilt tillsammans med den nya "snabbpendeltrafiken”
som delvis maste anses ha dverlappande funktion. Sarskilt under icke rusningstid maste dessa av
ekonomiska skél sannolikt samordnas. Vidare har inte tillrdckligt utretts om det tekniskt ar
mojligt att etablera snabbpendlar pa de yttre sparavsnitten da det under rusningstid kan vara sa
att snabbpendlarna hinner ikapp framférliggande pendeltag.

Vi anser att rimligt antal regionaltag pa respektive yttre gren under rusningstid ar 4 per timme,
dvs 15 minuterstrafik. Detta ger 3x4 dvs 12 tag per timme i det centrala avsnittet. Vidare bor 1-2
fjarrttag per gren likasa vara maximalt rimlig efterfragan. Detta ger sammanlagt 15-18 fjarr- och
regionaltag i respektive riktning saval norrut som soderut i det centrala avsnittet. Detta
éverenstammer med ovanstaende vision om 16-17 tag per maxtimme, flygpendlarna oraknade.
Om det finns underlag darutdver for 12 s k snabbpendlar i vardera riktningen anser vi tveksamt.

6.3 TIM arbetsrapport 2007-2013

Syftet med rapporten ar att visa pa mojligheterna att genom béttre trafikupplagg 6ka resandet,
vidga arbetsmarknaden, underlatta studiependling, 6ka samordningen mellan SJ och
trafikhuvudmannen samt underlatta prioriteringarna mellan olika infrastrukturinvesteringar..
Turtatheten pa samtliga banor i TIM-systemet forutsétts vara minst ett tag per timme och
riktning i hogtrafik med avgangar pa fasta minuttal. Tidtabeller &r konstruerade sa att vid nagra
trafikknutar ankommer tagen strax fore timslaget och avgar strax efter for att ge maximal
samordning och mojlighet att enkelt byta tag ( jfr ”Stundentakt” i Schweiz ). Arbetsgruppen har
anvant malhorisonterna 2007 samt 2009 och syftar saledes pa en tidsperiod da vare sig en
Citybana eller en 3-sparig ytsparslosning kan foreligga.

Utredningen anger i en etapp tva dar tidtabellsforslagen bygger pa en ny kanalindelning for
trafiken genom Stockholm med 28 taglagen ( 16 pendeltag och 12 regional-/fjarrtag ) per timme
och riktning séder om Stockholm C. Motsvarande norrut ar 36 taglagen, varav 20
fjarr/regionaltag och 16 pendeltag. Trots en del diskrepans i forhallande till vad Banverket
angivit ovan synes dessa av TIM stallda krav pa kort sikt inrymmas i trafikeringen med ett tredje
spar for ar 2015.

6.4 SL pendeltagstrafik

Som ett led i utredningens arbete har representant for SL redovisat SL:s framtida behov av
tagtrafik. Detta redovisas i en sérskild utredning och endast en kort sammanfattning anges har.

Allmant efterstravas ett palitligt system med hdg punktlighet i pendelstagssystemet. Vidare
Onskas en jamn tidtabell som &r latt att 1ara och ger en jamn fordelning av trafikanter mellan
tagen och i tdgen. Bytesmojligheterna skall vara effektivare eftersom detta starkt bidrar till att
minska restiden fran dorr till dorr. Mojlighet att kdra "skip-stop”-tag for att gora lanet rundare i
enligt med den princip som anges for de nya snabbpendlarna i Banverkets vision ovan.
Auvslutningsvis dnskas en ny pendeltagslinje mot nordostsektorn som ar en snabbvéxande del av
storstockholmsregionen.
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Betraffande antalet pendeltag i hogtrafik efterstravas i hogtrafik :

e  18-20 tag per timme ar 2015 motsvarande 3 minuter mellan tag
e 22-24 tag per timme ar 2030 motsvarande 2,5 minuter mellan tag.

Detta &r kongruent med vad som anges i Banverkets vision for ar 2015 men betydligt lagre &n
vad Banverket anger for ar 2030. Mellanskillnaden kan vara den eventuella utbyggnaden av
grenen till Taby/Arninge som i sa fall kraver betydande forstarkningar av dven en Citybanas
kapacitet.

Som jamforelse kan namnas att 18-20 pendeltag torde vara vad som maximalt kan klaras pa en
egen dubbelsparig bana med 4 spar pa den storsta stationen i centrala Stockholm och 2-
sparsstationer i 6vrigt pa den gemensamma delen innan pendeltgsgrenarna delar pa sig vid
Alvsjo respektive Tomteboda. Med tagvolym darutver krivs 4-sparighet dven pa ovriga
centrala stationer som Karlberg/Odenplan respektive Stockholm Sédra och Arstaberg om alla
pendeltdg skall stanna vid dessa stationer.

Ett forsok till sammanfattning av ovanstaende efterstravade tagmangder jamfort med kapaciteten
vid olika utférandealternativ utgor nedanstaende bild.

Kapacitet/Efterfragan
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7. Slutsatser
7.1 Nuvarande sparkapacitet

e Efter ibruktagande av pagaende utbyggnad med nya véxlar pa infartssparen mot Centralen
vid Tegelbacken tillsammans med avkortningen av signalstrackorna éver Getingmidjan,
anser vi att den teoretiska kapaciteten hojts till 28 tag per maxtimme vid dagens fordelning
mellan pendeltdg och 6vriga tag.



25

Den praktiska kapaciteten har darmed hojts till ssmmantaget 24 taglagen i vardera
riktningen med rimlig aterhamtningsformaga med bl a 4 reservtaglagen.

Forutsatt att den under alla omstandigheter angeldgna utbyggnaden av sparsystemet utfors
enligt den s k Marshall-planen tillkommer en hdjning av den praktiska kapaciteten. Syftet
med atgardsplanen ar framst att inom 1-3 ars sikt forbattra kvaliteten i tdgforingen i
Malardalen. Under forutséttning att atgardspaketet ger forvantat resultat borde man da
kunna minska antalet reservtaglagen till tva, dvs den praktiska kapaciteten 6kar till 26 tag
per maxtimme i vardera riktningen. Tidpunkten da detta & mojligt bedomer vi vara tidigast
2010. Banverket anser att en 6kning till 28 taglagen under maxtimmen ar majligt, dvs inga
reservtaglagen. Vi ar tveksamma till detta om rimlig aterhamtningsférmaga skall foreligga.

7.2 Sparkapacitet vid ytsparsutbyggnad med tre spar Centralen — Stockholm Sédra

Med ett tredje spar mellan Stockholm C och Stockholm Sédra tillskapas en tillskotts-
kapacitet pa denna stracka med 8 tag, dvs en okning fran dagens 24 upp till 32 tag per
maxtimme i vardera riktningen. Hartill kommer &ven tillskapandet av 2 reservlagen som da
de utnyttjas, ger en total kapacitet av 34 tag per timme och riktning. Samtidigt uppstar dock
nya konfliktpunkter i trafiksystemet utdver de som redan finns. Dessa punkter, framst dar
uppehall for av- och pastigning sker, och som redan idag utgér begransningar, blir darmed
istallet avgorande for att trafiksystemet skall fungera med bibehallen kvalitet.

Fordelningen mellan pendeltag och dvriga tag av det totala antalet anvandbara taglagen 32
tag maste i princip lasas till 18/14 men kan forandras nagot genom kompletterande
investeringar

Utnyttjande av det tredje sparet forutsatter nya trafikupplagg som bl a innebar sa kallad
kolonnkdérning av fjarr- och regionaltag till/fran Stockholm C. Detta innebar att tillgangen
pa plattformsspar blir kapacitetsbegransande i forsta hand vid fjarr- och regionaltags-
plattformarna vid Sthim Central.

Mojligheten for regionaltagen att utnyttja kapacitetstillskottet fran tredje sparet upp till 14
tag per timme och riktning kan hanteras inom ramen for nuvarande sparantal och
spardispositioner pa Stockholm C ( se dven bilaga 4). En ytterligare 6kning av detta antal
kraver, enligt var uppfattning, utbyggnad av Sthim C med ytterligare minst tva nya
plattformsspar.

Vi anser att en utbyggnad av en gangtunnel fran norra &nden av nuvarande
pendeltagsplattformar till Vasaplan och T-banans bla linje liksom en breddning av
nuvarande gangtunnel under hus C bér komma till stand snarast och oberoende av om ett
ytsparsalternativ eller en Citybana kommer till stdnd. Kostnaden for detta har av
Jernhusen/Banverket angivits vara 450-600 milj kr.

Om kravet &r att alla pendeltag inklusive alla insatstag skall stanna &ven vid stationerna
Karlberg, Sthim Sodra och Arstaberg begréansas antalet tég, efter kapacitetstillskottet
genom tredje sparet, till 18 pendeltdg. Om istéllet vissa pendeltag passerar dessa stationer
(skip stop) ar det mojligt att utnyttja reservkapaciteten och ga upp till max 20 tag. Under
alla forhallanden forutsatter 6kningen av antalet pendeltag dven en vésentlig
kapacitetsforstarkning av Malarbanan pa delstrackan Jakobsberg — Sundbyberg.
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Om samma krav stélls pa alla pendeltag efter utbyggnad av Citybanan etapp 1, som innebar
endast tva-spériga stationer vid Odenplan ( jfr Karlberg ) samt Sthim Sédra och Arstaberg,

galler motsvarande begransningar i kapacitetstillskottet for pendeltadgen genom Citybanans

tillkomst.

7.3 Efterfragan pa sparkapacitet

Vi anser oss inte kunna gora nya bedomningar av efterfragan pa ytterligare kapacitet pa
langre sikt an de visioner som redovisats av SL , SJ och trafikhuvudmannen i Malardalen
samt Banverket for aren 2015 respektive 2030.

Vi ifragasatter emellertid ekonomin i att infora savél den nya typen av pendeltag som
kallats “snabbpendel”, samtidigt med en kraftfull satsning pa regionaltag, ocksa de i
huvudsak genom centrala Stockholm. Vi anser darfor att en gemensam huvudman for all
regional tagtrafik inom Malardalsomradet inklusive pendeltagen snarast bor inrattas.

Darigenom kan mer ekonomiska och samordnade regionala tagupplagg skapas vilket har
betydelse saval under lagtrafiktid som nar tillgangliga taglagen pa det centrala avsnittet
skall tidtabellslaggas och prioritering dr nodvandig vare sig ytsparsalternativet eller
Citybanan kommer till stand. Ett exempel pa sadan samordning kan vara att i stérre
utstrackning an idag kora genomgaende regionaltagstrafik mellan Uppsala/Géavle och t ex
orter langs Svealandsbanan. Detta skulle dven ge avlastningar i den idag hart utnyttjade
kapaciteten vid den s.k. Norra sacken pa Sthim C.

7.4 Vardering av Ytsparsalternativets formaga att mota framtida efterfragan

Den av SL 6nskade framtida kapaciteten omfattande 24 tag per riktning under maxtimmen
innebadr ett tdgavstand pa 5 minuter i varje gren, dvs 2,5 minuter mellan pendeltdg pa det
centrala avsnittet Alvsjo-Centralen-Tomteboda. Detta kan ej uppfyllas i Ytsparsldsningen
med enbart ett tredje spar. En sadan turtathet kraver dessutom dven andra omfattande och
tidskravande infrastrukturinvesteringar som 4-sparsutbyggnad Tomteboda — Kalhall, 4-
sparstationer enbart for pendeltdgen vid Karlberg/Odenplan, Sthim Sédra samt Arstaberg
aven med en Citybana. Detta innebér fullstandig separering av systemen for pendeltag
respektive 6vriga tdg pa avsnittet Alvsjo —Centralen — Tomteboda. Innan dessa atgarder
hunnit genomféras kan SL:s dnskemal tillgodoses med upp till 18 tag per maxtimme.och
darefter 20 tag per maxtimme. 24-tagsefteragan kan enbart métas genom att bygga ett helt
separerat pendeltagssystem genom Stockholm centrala delar..

Den tillskapade 6kningen av antalet mojliga taglagen for regionaltag och fjarrtdg genom 3-
sparslosningen uppgar till ca 40%. En mojlig fordelning av dessa tag framgar av bilaga 5.2
Aven hir géller att efterfragan 6ver denna niva forutsitter ibruktagandet av andra
infrastruktursatsningar som t ex 4- spar pa Malarbanan ut till Kallhall, langre
dubbelsparsstrackor pd Svealandsbanan samt delar av den s k Ostlanken Alvsjo-
Linkoping. P& grund av de begransningar som foreligger i plattformskapaciteten vid Sthim
Central for dessa tagkategorier ( sparen 10-12 samt 17-19 ) beddmer vi att en ytterligare
okad efterfragan som innebar mer an totalt 32 taglagen inte kan hanteras utan
tillbyggnader vid Stockholms Central. Vi bedomer att sadant behov ej intraffar fore 2020..
Tva ytterligare genomgaende tagspar maste da tillkomma vilket kan ske saval dster som
vaster om nuvarande spar.




8. Bilagor
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Det maste vidare forutsattas att atgarder successivt vidtas for att forbattra tillgangligheten
till plattformarna vid Sthim C genom nya och breddade gangférbindelser. Ytterligare
utredningar maste utforas avseende sparkapaciteten pa delen omedelbart norr om Centralen
vilket kan goras om t ex furneringen av tagen flyttas bort fran Stockholm C.

| Bilaga 6 redovisas Oversiktligt nivaerna for de i utredningen beskrivna alternativen till
utbyggnad av kapaciteten, den s.k. Kapacitetstrappan.

Bilagor, kapacitetsutredningen:

Nr

Spec

1.1
1.2
1.3
1.4
2
3
4
51
5.2
5.3
6

Tidtabeller Sthim C 2006-12-20, Excel-ark

Tidtabell T 1994

Tidtabell T 2006

Tidtabell T 2007- Kommande tidtabell

3:e sparet, SL trafikupplagg med 18 tag/ri/timme och uppehall vid Sst.excel
Pildiagrammet, trafikeringsupplégg 3:e sparet (excel)
Plattformsdispositioner spar 10-14 med tredje spéret (excel)
Trafikering Cst dvriga tag 2006-12-13

Scenario 2015 (majlig trafikvolym, 3:e sparet)
Scenario--Vision enligt BV’s JU 2030 med Citybanan
Kapacitetstrappan enligt BRO, Bjérn Eklund 2006-12-04 (excel)

Stockholm 2006-12-17

Karl-O. Sicking Johnny Meijer
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Bilagor till Ytsparsutredningen :
Sparkapacitet och efterfragan vid utbyggnad av en Ytsparslosning genom Stockholm

Tidtabeller Sthim C 2006-12-20

Tidtabell for sodergdende tag fran Centralen 07.00 - 10.00

Regional- och

fjarrtag Pendeltag
Avgang Tagnr Tagtyp Destination Avgang Pendel
X
7.00 451 2000 Karlstad
7.07 Stompendel Vaésterhaninge
7.05 221 Reg Nyképing,Norrképing
7.10 Kanal ?
7.12 Stompendel Sodertélje
X
7.15 423 2000 Goteborg
X
7.20 523 2000 Norrkdping, Malmo 7.17 Insats Tumba
7.22 Stompendel Vésterhaninge
7.25 911 Reg Eskilstuna
7.27 Stompendel Sddertélje
7.30 7.30 Insats Tumba
7.36 163 Reg Laxa
7.37 Stompendel Vasterhaninge
7.40 Kanal ?
7.42 Stompendel Sdédertélje
7.50 7.45 Insats Tumba
7.52 Stompendel Vasterhaninge
7.48 Insats Tumba
7.57 Stompendel Sdédertélje
8.00 91 CX Eskilstuna, Géteborg | 8.00 Insats Tumba
8.05 225 Reg Nyképing
8.07 Stompendel Vasterhaninge
8.12 Stompendel Sddertélje
8.10 Kanal ?
X
8.15 425 2000 Goteborg 8.17 Insats Tumba
X
8.20 525 2000 Norrkdping, Malmé
8.22 Stompendel Vésterhaninge
8.25 919 Reg Eskilstuna
8.27 Stompendel Sodertélje
8.30 625 IC Hallsberg, Karlstad 8.33 Insats Tumba
8.37 Stompendel Vésterhaninge
8.42 Stompendel  Sodertélje
8.50 Kanal ?
8.52 Stompendel Vaésterhaninge
8.57 Stompendel Sddertélje
9.00 Kanal ?
9.07 Stompendel Vaésterhaninge
9.12 Stompendel Sddertélje
X
9.15 427 2000 Goteborg
9.22 Stompendel Vasterhaninge
9.25 919 Reg Eskilstuna
9.27 Stompendel Sodertélie
9.37 Stompendel Vasterhaninge
9.42 Stompendel Sodertélje
9.52 Stompendel Vasterhaninge
9.57 Stompendel Sodertélje

3 Fjarr
3 Reg

8 Pendel

4 Insats
dvs 18 tag/h

4 Fjarr
2 Reg

8 Pendel

3 Insats
dvs 17 tag/h

1 Fjarr

1 Reg
8 Pendel
0 Insats
dvs 10 tag/h



1.1 Tidtabeller Sthim C 2006-12-20

Tidtabell fér séderg&ende tag frdn Centralen 15.30 - 18.00 enl TAGPLUS 21 aug 2006

Regional- och fjarrtag Pendeltag
Avgang Tagnr T&gtyp Destination Avgadng Typ Destination
15.30 103 IC Hallsberg
15.35 639 Reg Hallsberg
15.37 Stompendel Vésterhaninge
15.40 Kanal ?
15.42 Stompendel Sddertélje
15.45 203 IC Nykoping
15.50 991 Reg Eskilstuna
15.52 Stompendel Vésterhaninge
15.55 261 Reg Nykdéping
15.57 Stompendel Sdédertélje
16.02 Insats Tumba
16.07 Stompendel Vésterhaninge
X
16.10 457 2000 Karlstad
16.12 Stompendel  Sodertélje
X
16.15 441 2000 Goteborg
16.17 Insats Tumba
X
16.20 541 2000 Norrkdping, Malmé
16.22 Stompendel Vésterhaninge
16.25 947 Reg Eskilstuna
16.27 Stompendel Sodertélje
16.30 641 Reg Hallsberg
16.32 Insats Tumba
16.37 Stompendel Vasterhaninge
16.40 241 Reg Nykoping
16.42 Stompendel Sdédertélje
X
16.45 479 2000 Hallsberg, Boras
16.47 Insats Tumba
16.50 995 Reg Eskilstuna
16.52 Stompendel Vésterhaninge
X
16.55 513 2000 Norrkdping, Malmé
16.57 Stompendel Sdédertélje
17.00 Insats Tumba
17.03 Insats Tumba
17.07 Stompendel Vésterhaninge
X
17.10 443 2000 Goteborg
17.12 Stompendel  Sodertélje
X
17.15 459 2000 Karlstad, Arvika
17.17 Insats Tumba
X
17.20 543 2000 Norrkdping, Malmé
17.22 Stompendel Vasterhaninge
17.25 951 Reg Eskilstuna
17.27 Stompendel  Sodertélje
X
17.30 405 2000 Goteborg direkt
17.32 Insats Tumba
X
17.35 505 2000 Norrkdping, Malmé
17.37 Stompendel Vaésterhaninge
X
17.40 471 2000 Hallsberg, Bords
17.42 Stompendel Sodertélje
17.45 643 Reg Hallsberg
17.47 Insats Tumba
17.50 997 Reg Eskilstuna
17.52 Stompendel Vésterhaninge
17.55 263 Reg Nykdéping
17.57 Stompendel Sddertélje

1 Fjarr
3 Reg
5 Pendel
0 Insats
dvs 18
tag/h

5 Fjarr

4 Reg
8 Pendel

4 Insats
dvs 21
tag/h

6 Fjarr
4 Reg

8 Pendel
5 Insats
dvs 23
tag/h
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1.1

Tidtabeller Sthim C 2006-12-20

Tidtabell fér norrg&ende t&g fran Centralen 07.00 - 10.00

Regional- och fjarrtag Pendeltag
Avgang Tagnr Tagtyp Destination Avgang Pendel
7.00 Flygp Arlanda
7.05 Flygp  Arlanda 7.05 Stompendel Marsta
7.06 704 Reg Vésteras
7.10 808 Reg Uppsala 7.10 Stompendel Balsta
7.14 Insats Jakobsberg
7.20 Flygp  Arlanda 7.20 Stompendel Marsta
7.25 218 Reg Uppsala, Gavle 7.25 Stompendel Kungsangen
7.29 Insats Upl Véasby
7.30 982 Reg Uppsala
7.33 Flygp Arlanda
7.35 Flygp  Arlanda 7.35 Stompendel Mérsta
7.36 163 Reg Vasteras, Goteborg
7.40 810 Reg Uppsala 7.40 Stompendel Balsta
7.44 Insats Jakobsberg
7.45 40 IC Sala, Mora
7.46 Flygp Arlanda
7.50 Flygp  Arlanda 7.50 Stompendel Marsta
7.55 Stompendel Kungsangen
7.56 Flygp  Arlanda
7.59 Insats Jakobsberg
8.00 80 IC Uppsala, Ostersund
8.05 Flygp  Arlanda 8.05 Stompendel Maérsta
8.10 812 Reg Uppsala 8.10 Stompendel Balsta
8.14 Insats Upl Vasby
8.16 Flygp  Arlanda
8.20 Flygp  Arlanda 8.20 Stompendel Marsta
8.25 Stompendel Kungsangen
8.26 Flygp Arlanda
8.29 Insats
X
8.30 564 2000 Uppsala, Sundsvall
8.35 Flygp  Arlanda 8.35 Stompendel Mérsta
8.36 764 Reg Vasterds
8.40 814 Reg Uppsala 8.40 Stompendel Balsta
8.46 Flygp  Arlanda
8.50 Flygp  Arlanda 8.50 Stompendel Mérsta
8.55 Stompendel Kungsangen
8.56 Flygp Arlanda
8.58 592 X2000 Falun
9.05 Flygp  Arlanda 9.05 Stompendel Mérsta
9.10 816 Reg Uppsala 9.10 Stompendel Balsta
9.20 Flygp  Arlanda 9.20 Stompendel Marsta
9.25 Stompendel Kungséangen
9.30 222 Reg Uppsala, Géavle
9.35 Flygp  Arlanda 9.35 Stompendel Marsta
9.36 167 Reg Vasterds, Orebro
9.40 Stompendel Balsta
9.45 16 IC Uppsala
9.50 Flygp  Arlanda 9.50 Stompendel Marsta
9.53 Stompendel Kungsangen

1 Fjarr
6 Reg
8 Flyg
8 Pendel
4 Insats
dvs 27 tag/h

3 Fjarr
3 Reg
8 Flyg
8 Pendel
2 Insats
dvs 24 tag/h

3 Fjarr
3 Reg
4 Flyg
8 Pendel
0 Insats
dvs 18 tag/h
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1.1

Tidtabeller Sthim C 2006-12-20

Tidtabell fér nordg&ende t&g fran Centralen 15.30 - 18.00 enl TAGPLUS 21 aug 2006

Regional- och fjarrtag Pendeltag
Avgang Tagnr T&gtyp Destination Avgdng  Typ Destination
15.30 234 IC Gavle
15.35 Flygp  Arlanda 15.35 Stompendel Marsta
15.40 Stompendel Balsta
15.44 Flygp  Arlanda
15.45 28 IC Borlange, Falun
15.50 991 Reg Vasteras, Hallsberg
15.50 Flygp  Arlanda 15.50 Stompendel Marsta
15.55 Stompendel Kungséngen
16.00 Insats Upl Vasby
16.05 Flygp  Arlanda 16.05 Stompendel Marsta
16.06 722 Reg Vasteras
16.10 Stompendel Balsta
16.15 84 IC Gavle 16.15 Insats Jakobsberg
16.20 Flygp  Arlanda 16.20 Stompendel Marsta
16.25 Stompendel Kungséngen
X
16.30 580 2000 Gévle, Ostersund 16.30 Insats Upl Vasby
16.35 Flygp  Arlanda 16.35 Stompendel Marsta
16.36 780 Reg Vasteras, Hallsberg
16.40 Stompendel Balsta
16.44 Flygp  Arlanda 16.44 Insats Jakobsberg
16.50 Flygp  Arlanda 16.50 Stompendel Marsta
16.52 798 Reg Vasteras
16.53 Flygp  Arlanda
16.55 Stompendel Kungséngen
X
16.58 590 2000 Borlénge, Falun
17.00 94 CX Lule& 17.00 Insats Upl Vasby
17.05 Flygp  Arlanda 17.05 Stompendel Marsta
17.06 724 Reg Vasteras
17.10 848 Reg Uppsala 17.10 Stompendel Balsta
17.14 Insats Jakobsberg
17.15 Flygp  Arlanda
17.20 Stompendel Marsta
X
17.22 582 2000 Gavle, Sundsvall
17.25 Stompendel Kungséngen
17.27 Flygp  Arlanda
17.30 238 Reg Gavle 17.30 Insats Upl Vasby
17.35 Flygp  Arlanda 17.35 Stompendel Marsta
17.36 183 Reg Vasterés, Hallsberg
17.40 850 Reg Uppsala 17.40 Stompendel Balsta
17.44 Insats Jakobsberg
17.45 50 IC Borlange, Mora
17.50 Flygp  Arlanda 17.50 Stompendel Marsta
17.50 997 Reg Vasteras, Hallsberg
17.55 Stompendel Kungséangen

2 Fjarr

1 Reg

2 Flyg
4 Pendel

1 Insats
dvs 20
tag/h

3 Fjarr
3 Reg
6 Flyg

8 Pendel
3 Insats
dvs 23
tag/h

3 Fjarr

6 Reg

5 Flyg
8 Pendel

4 Insats
dvs 26
tag/h
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Bilaga : 1.2

Tidtabell T 1994

Antal tdglagen /maxdygn p& spéravsnittet mellan Stockholm C och Stockholm Sodra (Getingmidjan).

Kalla: Tdt 94.3 (maj 1995)

Aros Rail Consulting
Headway = 3 min x 5 Johnny Meijer

Antal per 15 min period 2006-11-27
Taglagen riktning Séderut \
Kl 7 Kl 8 Kl 9 Kl 16 Kl 17 Kkl 18
00 - 1£ 15 - 3C 30 - 45 45-60 |00 - 1£ 15 - 3C 30 - 45 45-60 |00 - 1£ 15 - 3C 30 - 4E 45-60 00 - 1£ 15 - 3C 30 - 45 45-60 00 - 1£ 15 - 3C 30 - 45 45-60 |00 - 15
SL+tag 3[ 2] 3 2 3[ 20 3 2 2[ 1 3 0 3 2 3 2 3 1 3 1] 3
SJ IR tg&regionaltag i 1 2 o 2 1 i o o o 1 0 2 1 2 il 3 1 o 1 2
Godstag o o o 1 1 oo o o o o o 1 [} i o o o o o o of
Summa per 15min period 4 3[5 3] 6 3 4 2| 2 1 4 1 5 4 5 3] 6 2 3 2] 5|
Lépande maxtimme 15[ 17 17 16 15 11 9 9 8 17 18 16 14 13[ 12
Summa for immen 15 15 8 17 13
Téaglagen riktning Norrut
Kkl 7 Kkl 8 Kkl 9 kl 16 Kkl 17 ki 18
00 - 1£ 15 - 3C 30 - 4£ 45-60 [00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4 45-60 |00 - 1£ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 00 - 1£ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 [00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4E 45-60 |00 - 15|
SL-tag 3 2 4 2 4 2 3 1 2 1 3 1] 30 2 4 2| 4 1 3 1] 3
SJ IR tag&regionaltag 1 1 1 1 i 1 2 2 il 1 1 2 o 1 o o o 1 1 2 0
Godstag 0 1 o0 il o 1 o il o o o 0 o0 o o o o o o 1 of
Summa per 15min period 4 4 5 4 5[ 4 s 4] 3 o[ 4 3] 3[ 3[4 2 4 o[ 4 a4 3]
Lopande maxtimme 17[ 18 18 18 18] 16/ 14 13| 12| 12| 13) 12 120 14] 13
Summa for timmen 17 18 12 12 14
Antal tdglagen per 15 min /SODERUT Antal taglagen per 15 min /NORRUT
37 3
ge g
£51 M £
£, ] E 1
n 4 ; 0
=] @ Summa per 15min =1 |
= 31 B period =
0] c
2] [ e ] TR
£ R
o o 14 sluminly
'—o<[|> i

9 11 13 15 17 19 29

Klockslag 07.00-10.00 resp 16.00 -18

18.15

Q11 15 1 19 21

Klockslag 07.00-10-00 resp 16.00-18.15

1.2

Tidtabell T 2006

Antal tdglagen /maxdygn pa sparavsnittet mellan Stockholm C och Stockholm Sédra (Getingmidjan).

32

Kélla: Tdt06.1 BILAGA 3
Prioriterad riktning Prioriterad riktning

Taglagen riktning Soderut
kl 6 kl 7 kl 8 kl 9 kl 15 kl 16 kl 17 kl 18

00 - 2C 20 - 4C 40 - 6 00 - 2C 20 - 4C 40 - 6 00 - 2C 20 - 4C 40 - 6q 00 - 2C 20 - 4C 40 - 60

00 - 2C 20 - 4C 40 - 6 00 - 2C 20 - 4C 40 - 6 00 - 2C 20 - 4C 40 - 6¢

00 - 2C 20 - 4C 40 - 60

SL-tag 1 3 3| 3 5 5| 5 5 4 5 3 4 2 3 3 4 4 4] 5 4 4] 2 4 4]
SJ IR tag&regionaltdg 1 3 0| 3 2 1 2 3 1 2 3 0 2 4 3| 2 4 4 2 4 4 1 2 2|
Godstag 2 1 0| 1 0 1 0 0 0| 0 0 0 o] (o] 1] (o] (o] 0| 1 (o] 0| 0 1 0|
Summa 22 I I I I I I e A7 7 el 8 8 8 g 8 3 7 ¢
Lopande maxtimvérde 14 17) 17] 21| 21 22 20 20| 18/ 17 18 20 21| 22| 24 24 24 19 18| 16|
Maxvarde per tim 22 24
Prioriterad riktning
Taglagen riktning Norrut
kl 6 kl 7 kl 8 kl 9 kl 15 kl 16 kl 17 kl 18
00 - 2020 - 4040 - 60{00 - 2020 - 4040 - 60/ 00 - 2C 20 - 4C 40 - 6 00 - 2C 20 - 4C 40 - 60) 00 - 2 20 - 4C 40 - 6000 - 2C 20 - 4C 40 - 60 00 - 2C 20 - 4C 40 - 6 00 - 2C 20 - 4C 40 - 60)
SL-tag 2] 2 2] 4 5 5] 4 4 4 3 3 2] 3 3 5] 4 4 4] 4 4 3] 3 3 2]
SJ IR tag&regionaltdg 2] 1 1] 2 2 2| 2 4 2| 3 4 2| 1 3 1] 1 2 1] 1 3 2| 2 3 2]
Godstag 0 9] 0| 1 (o) 0| 1 (o) (0] (o) (o) 0 0] 9] 0| 0 [9) 0| 9] 9] 1 (o) (0] 0
Summa I 4 e[ 6 5| 6 s 5 7 6 5 6 4
Lopande maxtimvérde 10 13 17| 21| 21 22 21| 20| 19| 17 6| 17, 17| 16| 16 17 18] 18 17| 15|
22 18
Antal taglagen per 20 min /SODERUT Antal taglagen per 20 min /NORRUT

5 =

i 10 = 10 ‘

2 84 @ 8

E 6 §8 6 0

[ g 5

s 4 28 4

o -

& 24 o = 2

., £

EoHHHHHHHHHHHH < O T ——

06 07 08 09 15 16 17 18 06 07 08 09 15 16 17 18
Klockslag 06.00-10.00 resp 15.00 - 19.00 Klockslag 06.00-10-00 resp 15.00-19.00




1.3

Tidtabell T 2007- Kommande tidtabell

Antal tdglagen /maxdygn pa sparavsnittet mellan Stockholm C och Stockholm Sédra (Getingmidjan).

Ar

os Rail Consulting

Kalla: Tdt07.2 Antal per 15 min period Johnny Meijer
2006-11-20
Téaglagen riktning Soéderut
Kl 7 Kkl 8 Kl 9 Kkl 16 Kl 17 Kkl 18
00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 |00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 | 00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 |00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 | 00 - 15|
SL-t&g 3 4 4 4 4 4 2 2 3 3 3 3 2)
SJ IR tag&regionaltdg 2l 20 o 2 2 1 1 o 1 1 1 1 3 3 2 1 3 3 3 1]
Godstag 1 o 1 o o 1 of o o o o 1 o o o 1 o0 o0 o0 of
Summa per 15min period 5| 5 5 6| 6 6 4] 4 3 3 3| 5 6 6 5| 6 6 6 6 3]
Lépande maxtimme 21| 22 23 211 19 17 14 13 22| 23 23 23 24 21
Summa for timmen | 21 21 13 22 24 _1
Té&glagen riktning Norrut
Kl 7 Kl 8 Kl 9 Kl 16 Kl 17 Kkl 18
00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 |00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 |00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 |00 - 1€ 15 - 3C 30 - 4€ 45-60 | 00 - 15|
SL-tag 3 4 3 4 3 3 3 3 2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 2 2)
SJ IR t&g&regionaltadg 1 2 1 2 2 2l 2 3 3 2 1 2l 1 2 o 2 1 2 1 2)
Godstag 1 o o o o o o o o o o0 oo o o o o o o 1 of
Summa per 15min period s| 6 4 8 5] 5 5| e s[ a4 3] 5| 4 5 3 5| a4 5 4 4
Lépande maxtimme 21 21 22 21| 22 21 20 18 17 17 17 17 18] 17
Summa fér timmen 21 21 18 17 18 /I
Antal tdglagen per 15 min /SODERUT Antal taglagen per 15 min /NORRUT
87 8 7
gs g 6
£ 51 £ s
€ 4] L] E ,
o} @ Summa per 15min [t} 1
3 24 sinlals!simsls! g , |
A T = oo AN U U U U
7 8 9 16
07 08 09 16
Klockslag 07,00;;0;0 resp 16.00 -18 Klockslag 07.00-10-00 resp 16.00-18.15

Bilaga 2 : 3:e sparet, SL trafikuppldgg med 18 tag/ri/timme och uppehall vid Sst

Forslag till tidtabell for SL tagen vid Stockholm C med 3:e spéaret
18 tidtabells-taglagen + 2 resendagen

Réda t&g = Yttre spér vid St S6 samt skip stop i Abe BILAGA 2
Riktning Soderut EXEMPEL
Awg Cst Awg Ssé Awg Abe Awg Alwsjo|Mot Séd |Mot Vhe |Fjar/Regio
Nr Idag: O 3 6 9 min X X X
1 08.00 08.03 08.06 08.09 X
2 08.03 08.06 08.09 08.12 X
3 08.06 08.09 08.12 08.15 X
4 08.09 08.12 08.15 08.18 X
5 08.12 08.15 08.18 08.21 X
6 08.15 08.18 - 08.22 X
7 08.17,5 08.21 08.24 08.27 X
08.20 ytterspér | ytterspar 08.27 X
8 08.22,5 08.25 - 08.30 X
9 08.25 08.28 08.31 08.34 X
08.27,5 @ ytterspar | ytterspdr = 08.34,5 X
10 08.30 08.33 08.36 08.39 X
11 08.33 08.36 08.39 08.42 X
12 08.37,5 08.40 - 08.45 X
13 08.40 08.43 08.46 08.49 X
14 08.42,5 08.46 08.49 08.52 X
15 08.45 08.48 - 08.53 X
16 08.47,5 08.51 08.54 08.57 X
17 08.52,5 08.55 - 09.00 X
18 08.55 08.58 09.01 09.04 X
09.00 - - 09.08 X
[0SV A

Mot Sodertélje/Tumba = 11 tag

Mot Vasterhaninge = 7 tdg
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Bilaga 3: (Pildiagrammet) Trafikeringsupplagg 3:e sparet

Ytsparsutredningen.
Trafikeringsstrategi : 15 min intervaller, 100% SL-tag pa 3:e sparet BILAGA 3
Headway = 2,5 min for alla taglagen
Norrut Sdderut
ki .00
Stockholm C SL |Reg/Fjarr |REseRv |SL  |Reg/Fjarr |RESERV
— 1SL-tdg Aw . 12,5 Gods Gods
A\/;z‘isnlé_tago 025 5 Regional/ Fjarr/Gods
2 SLtag 07.5 ! Awgang .00 07.(;2,5 10.05 4 2 0 5 5 1
15min { |Ank .00 ,02,5 .07,5 . 10 S00s
12,5 1reserviage
2 Regional/ Fjarrtag
Ank .05 .10 % ;
K, 15
4 SL-tag
1 SL-tag 4 SLtag Awg .15 .17,5
15 min{ [Ankomst .15 Ankomst .17,5 .20 22,5, 25 5 5 1 4 2 0
5 Regional/ Fjarr/Gods 22,5 2 Regional/ Fjarrtag
Ankomst .17,5 .20 .22,5 .25 Aw .20 .27,5
25 .
ki .30 J\ /[
4SLtag
Awéng .30 .32,5 1SL-tdg Aw . 425
. 37,5 .40 5 Regional/ Fjarr/Gods
15 min 4 SL-tag 1reservlage Awéng .30 .325 .35 4 2 0 5 5 1
Ank .30 , 325 .37,5 . A 25 375 .40
425 V9
2 Regional/ Fjarrtag
Ank .35 .40 {}
Kl . 45
4 SLtag
Aw .45 47,5 525
ag Ank 4 55
- 1 SL-tag An omst . 5 4 SL-tdg 2 Regional/ Fjarrtag
15 min | |5 Regional/ Fjarr/Gods Ankomst .46 .49 Awg .50 .57,5 5 5 1 4 2 0
Ankomst .47,5 .50 .52,5 52 .55 5
.55 .
57,5
kl .60/ .00 Stockholm Soédra Summa | 18 14 2 18 14 2
Summa norrut/maxtimme 32 34
Summa soéderut/maxtimme 32 34
SL:spar
Sparnr. 19 18 17 16 lg 14 13 12 10
| A A | Stockhol,m C
SPARSYSTEM:
| I | Stockholm Sédra
Aros Rail Co
Johnny Meijer
2006-11-19
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Bilaga 4 : Plattformsdispositioner spar 10-14 med tredje sparet
Plattformsutnyttjande vid Cst spér 10 - 14 med resp utan 3.e sparet Bilaga4
1. Har & Regionaltdgn idag =dec 1006, 10t&g per maxtimme, c/c tdg =5min
SPAR % 515 l.oo @5 6 o5 0 15 5 w5 o |25 |x  |@s |
10 T ; \ i k / ‘T /
% % S/ ‘ —A\ /
7 ‘q\i 5min i/ ® \
2. Farr & Regionaltdg =3:e sparet , 14tag per maxtimme, c/c tag =2,5min
SPAR 555 | B s o |»s |m  |zs >
< 2mn )| . 12min
]D (1 ]] : ] /
5 min 12 |5 min .
A _ 7
4 8min R /
12 \ I/
3. SL Pendelt&gn idag = t&g per mextimme =c/c 5min
SPAR % 55 o @5 06 o5 0 125 15 75 o |25 |m  |ws |®
3nin
13 /o
/7 _K ) LI 7 7 _.\
} ——
4. Sl Pendeltdgen = 3:e spéret, 18tag per mextimme=c/c 3min
SPAR % 55 ® @5 06 o750 125 15 a5 o |25 |®  |zs |®
12mif 1
ST PR R |
. P EN A N R
A s
—— , Jome 20061206

(Excel)
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Bilaga 5.1

Trafikering av Getingmidjan sdderut dec 2006
Max timmar 16.20 -- 18.20 exkl SL pendlar

Tomteboda Uppsala/Gavle
Godstag| | Regionaltag | [Féarrtdg X2000|| Stockholm C

Malmo6/Jénkoping
Katrineholm/Hallsberg 6
Goteborg/Boras/Uddevalla/Arvika
5 1+1=2
Eskilstuna/Arboga/ Nykoping./Linkoping

Orebro . . o
Totalt 20 tag i maxriktning per

2 timmarsperiod = 10 tag/tim/riktning




Bilaga 5.2

Mojlig trafikering av Cst - Sst med
Ytsparslosning ”3:e sparet”
Max timmar ( 16.20 -- 18.20 ) exkl SL pendlar

Uppsala/Dalarna/Gavie
TomtAebéda i'l'g'l' — 6 igrés/érebro
|  Regionditag ]
[JGodstag ro— Stockholm C
[Farrtdg X 2000 | tockholm
Alvsjo 1Malmtj/J('jnk(')'ping
6 2 Goteborg/Boras/Uddevalla/Arvika
Katrineholm/Hallsberg 4
Eskilstuna/Arboga/ Nykoping./Linkeéping

Orebro

Totalt 28 tag i maxriktning per
2 timmarsperiod = 14 tag/tim/riktning
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Bilaga 5.3

Vision efterfragad trafik ” Vision-JU” pa Cst

med framtida Citybanan
Max timmar ( 16.20 -- 18.20 ) exkl SL pendlar

Uppsala/Gavle i
Uppsala/ Vasteras/Orebro
Tomteboda —
A Dalarna 2+ +3 - 8 8
| [Godstég ___ Stockholm C
[Harrtag X 2000 |
i
v 2 Malmo/Jénkdping
Alvsjo 10
8 4 Goteborg/Boras/Uddevalla/Arvika
Katrineholm/Hallsberg 6
Eskilstuna/Arboga/ Nyk6ping./Linkdping
Orebro

Totalt 36 tag i maxriktning per
2 timmarsperiod = 18 tég/tl m/ri ktning

38



Bilaga 6 : Kapacitetstrappan

Ytsparsutredningen BILAGA 6
Kapacitetstrappan Max mojliga |Antal tidtabellslagda|Reserv-
antal taglagen| tag/timme/riktn. t&glagen
Totalt SL-tag | Owiga | Totalt
Steg Beskrivning Period (max "A" tég "B"

1 |L&aget hosten 2006 24

(Tegelbacken e€j helt klar)
Kapacitet i vardera riktningen per timme 14 10 24 0
2 |Laget hosten 2007 28

(Tegelbacken klar inklusive
signalfortatning)

Kapacitet i vardera riktningen per timme 14 10 24 4

Planerade kvalitets- och kapacitets-
hojande atgarder i jarnvagssystemet
framgangsrikt genomforda c:a 2010

3 [("Marshallplanen") 28

Kapacitet i vardera riktningen per timme 15 11 26 2
1 |Ytsparslosning (3:e sparet) 34
2 Kapacitet i vardera riktningen per timme 18 14 32 2

Ytsparslosningen med flera spar pa
Centralen samt utbyggn. i SL:s
plattformssystem 34

Kapacitet i vardera riktningen per timme 209 14 34 0

1 |[Citybanan etapp 1 24 +20=44
Kapacitet i vardera riktningen per timme, 20V 18 38 6

Citybanan etapp 1 med framtida atgarder i
3 |6vrigt genomforda 24 + 24 =48

Kapacitet i vardera riktningen per timme 242 24™3) 48 0

Citybanan etapp 2 (4-spéarsstationer i CB)
4 |med framtida atgarder i dvrigt 30+24 =54

Kapacitet i vardera riktningen per timme, 30 24" 54 0

*1) Forutsatter aven kapacitetsforbattringar pa andra delar i SL systemet bl a pd Malarbanan.

*2) 24 pendeltédg i Citybanan forutsatter en forbattring av punktligheten i dvriga delar av jamvagssystemet sa att
ingangsforseningarna i Citybanan minskar med cirka 60% jamfort idag. Detta bor kunna vara mijligt att uppna med
planerade och kommande atgéarder i 6vriga jarnvagsnatet samt forbattringar i fordon och rutiner, dessutom forvantas
Citybanan isig bidra med en kraftig forbattring av punktligheten. Vidare forutsatts att uppehéllstiderna vid
stationerna minskar. Detta kan bl a ske genombéttre disiplin vid pa- och avstigning, kortare 6ppnings- och
stangningsstider for dérrarna etc.

*3) 24 fjarr-, regional- och godstag forutsatter ytterligare investeringar i 6vriga delar av jarnvéagssystemet. Detta gors

i takt med att behovet av 6kad tagtrafik uppstar.
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