Effektivare tagtrafik i Bergslagen
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Tag i Bergslagen
P.M. 2008-04-01 avseende framtida trafikering

BERGSLAGEN

En investering for framtiden




Uppdraget

Pa uppdrag av Tag i Bergslagen har Godaradardyra AB gjort en sammanstallning av
de tankar om framtida trafikupplagg som funnits pa tjanstemannaniva inom Tag i
Bergslagen och inom Tagkompaniet och de konsekvensandringar som behover
goras pa fordon och i infrastruktur for att de nya trafikupplaggen ska kunna
materialiseras. Detta har kompletterats med en sammanstallning av en gemensamt
utford inventering av nddvandiga forandringar i infrastrukturen. Jag har sedan
kompletterat detta med tankar om prestationshéjande atgarder pa de fordon som
anvands i trafiksystemet.

Tankarna har funnit sin naring i det stadigt 6kande resandet, i miljddebatten som
inom kort inte langre ar bara en debatt utan en handfast anvisning om hur vi ska
inratta vart dagliga resande samt i de dnskemal om trafikutbud som arligen framforts
av regionala och lokala féretradare pa de tidtabellskonferenser som anordnats av
Tag i Bergslagen.



Sammanfattande beskrivning av ett tdnkbart framtida
trafikupplagg

Tagtrafik ar miljovanlig, energieffektiv och saker. Tagtrafik kraver ocksa osedvanligt
hoga investeringar och jarnvagsfordon har mycket langa avskrivningstider, oftast
mellan 25 och 30 ar. Det ar viktigt att ha en langsiktig vision om vad man vill
astadkomma i ett perspektiv pa minst 10-15 ar. Tanken &r att trafikutbudet skulle
vaxa i takt med efterfrageokning.

Infrastrukturen

Banverket planerar infrastrukturinvesteringar inom trafikeringsomradet pa saval
halvidang som lang sikt. Bland de viktigaste objekten kan féljande namnas:

- dubbelspar Hallsberg — Mj6lby
- dubbelspar Borlange — Falun

Dessa investeringar ar i mangmiljardklassen och givetvis nddvandiga i ett langre
perspektiv. Jag menar dock att man kan na mycket goda forbattringar till mycket laga
kostnader bl.a. genom att:

- se Over projekteringsnormer inom Banverket,

- tilldta raksparets hastighet i 6vergangskurvor istéllet for kurvans,

- medge hogre sidoaccelleration an 1 m/s2 fér Reginatagen,

- forbattra kraftmatningen pa vissa delstrackor,

- se Over ATC-balisers placering sa att tdg som erhallit kérsignal kan
accellerera ut fran station utan onddiga hastighetsrestriktioner,

- helst bér man slopa befintlig ATC och ersatta den med ETCS Level 2,

- hoja den tillatna hastigheten pa vissa delstrackor om detta kan goras till en
rimlig penning,

- bygga enstaka métesstationer, helst i form av korta dubbelspar som kan
medge flygande moéten.

| den féljande texten benamns dessa investeringar "smarre atgarder”.
Man bor halla i minnet att redan en blygsam nominell restidsférkortning kan innebara
stora vinster saval nar man betraktar den faktiska restiden som nar man analyserar

linjekapaciteten.

Detta kan illustreras med ett teoretiskt exempel:



Nuvarande hastighetsprofil
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| detta fall tar det 16 min att kora varje del-
stracka mellan tva stationer. Taget fran E till
A avgar fran E kl 07.00, invantar moétet i B
och anlander till A kl 08.32

ERTMS

Mojlig effekt av liten gangtidsforkortning

Station A 7 8 9

Station B

Station C / \

Station D / \

Station E /

| detta fall tar det 15 min att kdra varje del-
stracka mellan tva stationer. Taget fran E till
A avgar aven nu kl 07.00 men hinner fram
till A redan kl 08.00, dvs innan taget fran A
till E avgar.

EU har beslutat att unionens jarnvagar pa sikt ska utrustas med ERTMS (European
Rail Traffic Management System) for att mojliggora fri rérlighet for lok och vagnar
over granserna. Pa flera hall i Europa har man tagit ERMTS i bruk pa delar av
linjenatet.

Ett inférande av ERTMS &r nyckeln till att snabbt h6ja kapaciteten och darigenom
mojliggora den fortatate trafik TiB behdver inféra utan att godstrafiken drabbas
negativt. Det ar tvartom sa att inférande av ERTMS mojliggér samtidiga
kapacitetshojningar for TiB och fér godstrafiken.

Flertalet av de banor som idag trafikeras av Tag i Bergslagen har idag s.k.
fijarrblockering (FJB) som ar ett fjarrstyrt trafikledningssystem. Internationellt ar
systemet kant under benamningen Centralized Traffic Control (CTC). Aven om de
stora amerikanska jarnvagsbolagen var forst med att introducera systemet redan pa
1930-talet, lag Sverige framst i Europa dar introdouktionen skedde i stor skala under
1950 — 1970-talen. Med fjarrblockering uppnaddes betydande kapacitetsforbattringar.
Ett intressant nyckeltal kan vara att en enkelsparig fjarrblockerad jarnvag har samma
transportkapacitet som en fyrfilig motorvag matt i tonkm/dygn. P& en hart belastad
enkelsparig jarnvag blir dock restiden avsevart langre an pa motorvagen till foljd av
tagmoten.



Med fjarrblockering Med ERTMS
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Trafikavveckling med konventionell fjarrblockering. Gangtiden mel- Trafikavveckling med ERMTS. Gangtiden &r den samma som i det

lan tva stationer &r 7,5 minuter. Tagen kan laggas med 8 minuters féregdende exemplet. TAgen kan laggas med 2 min mellanrum.
mellanrum. vilket innebér att fem tag kan framféras mellan E och A i samma
tidsintervall som tidigare svalde bara tva tag.

De viktigaste linjerna i Bergslagen har idag natt kapacitetstaket med ett utnyttjande
kring 60-65 %. Linjerna skulle behova vara dubbelspariga men vi inser dels att
manga andra banor kan komma att prioriteras hogre i ett nationellt perspektiv, dels
att ledtiderna fran beslut till fardig bana kan vara sa langa som 12 — 15 ar.

Banverkets instéllning ar f.n. att man ska utrusta banor med ERTMS da man bygger
ny infrastruktur. Sa sker ocksa pa Botniabanan. EU kommer att tvinga fram
utbyggnad i de internationella godstagskorridorerna dit bl.a. strackan Hallsberg —
Mjolby, som trafikeras av TiB, hor.

Banverkets specialister bedomer att linjekapaciteten 6kar med mellan 10 och 15 %
om ETCS level 2 infors pa linjer som idag har fjarrblockering. Ledtiden fran beslut till
ibruktagande bedéms vara ca 5 ar vilket ar avsevart kortare an ledtiden for
uppgradering genom exempelvis bygge av ytterligare motesstationer eller métesspar

Innan nagon utbyggnad av ERTMS kan goras, maste i princip alla dragfordon vara
utrustade med ETCS (European Train Control System). ETCS ar den mer renodlat
signaltekniska delen av trafikledningssystemet ERTMS. ETCS finns i tre varianter;

Detta innebar att tdgagare och jarnvagsforetag tvingas till hdga investeringar i fordon
utan att dessa ger nadgon avkastning pa det investerade kapitalet.

Man skulle kunna skapa en rejal avkastning om man snabbt utrustade alla banor
med ETCS level 2 som skulle méjliggora fortatad och uppsnabbad trafik enligt den
hdgra tidtabellsskissen.

Vi bedémer att en komplett utbyggnad av ERTMS (ETCS) ar akut nédv’andig i
Bergslagen for att pa kort sikt (5ar) oka kapaciteten. Denna utbyggnad ersétter dock
inte de ytterligare kapacitetshojningar i form av dubbelsparsutbyggnader som maste
goras i ett senare skede (10-20 ar) .

ERTMS innebéar bara teknikférandrar och investeringen ar inte av den arten att den
behover understallas miljoprévningar m.m.



ETCS Level 1
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Level 1 med 6verforing av ETCS-besked fran signal till fordonsdator via kodare och
baliser. Fungerar i princip som dagens ATC-system.

ETCS Level 2
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Level 2 dar signaler slopats och déar tdgdatorn erhaller ETCS-besked via radio direkt
fran signalstallverket. Detta innebér bl.a:

- tagen kan koras med kortare fysiskt avstand mellan varandra utan att dyrbara
mellanblocksignaler behdver byggas



- tagen kan framforas med optimal hastighet oberoende om taget &r ett
snabbtadg med hdg utbromsning eller ett godstdg med lag utbromsning

- foraren pa ett stillastdende tag far hastighetsbesked sa snart stallverket
medger att taget satts i rorelse. Behov av respeterbaliser forsvinner vilket dels
innebar att anlaggningsmassan minskar, dels att tdg kan accelerera optimalt
ut fran en station efter ett uppehall.

ETCS Level 3
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Level 3 ar ett system for lagtrafikerade banor som har stora likheter med det svenska
radioblocksystemet innebarande att
- tagen kan koras med kortare fysiskt avstand mellan varandra utan att dyrbara
mellanblocksignaler behdver byggas
- tagen kan framforas med optimal hastighet oberoende om taget ar ett
snabbtdg med hdg utbromsning eller ett godstdg med lag utbromsning
- foraren pa ett stillastdende tag far hastighetsbesked sa snart stallverket
medger att taget satts i rorelse. Behov av respeterbaliser forsvinner vilket dels
innebar att anlaggningsmassan minskar, dels att tdg kan accelerera optimalt
ut fran en station efter ett uppehall.

Banverkets driftledningscentraler

Da trafiksystemet Tag i Bergslagen startade tillkom en trafikvolym pa ca 2 miljoner
tagkilometer/ar som skulle hanteras av Banverkets driftledningscentral i Gavle.
Denna trafikbkning togs emot utan att man dkade bemanningen , utan att man gjorde
nagra kompetenshojande atgarder och utan att ny teknik inférdes. Bilden ar likardtad
pa driftledningscentralen i Hallsberg som styr natet séder om Borlange.

Erfarenheten fran operatorssidan pekar entydigt pa att det finns saval kvalitativa som
kvantitativa brister pa driftledningscentralerna. Exempel pa detta ar att tag flera



ganger om dagen forsenas vid stoppsignal darfor att trafikledaren endera glomt taget
eller darfor att man inte hunnit med att hantera taget. Andra exempel kan vara
orimligt ldnga vantetider i telefon da forare forsoker komma i kontakt med
trafikledaren.



Fordonen

Reginatagen har, efter initiala inkérningsproblem, utvecklats till palitiga arbetshastar
som val fyller dagens och morgondagens behov av komfort och fordonsprestanda.

Sidoaccelerationen

Det ar angelaget att man inom ramen for den befintliga konstruktionen sakerstéaller
att tillverkaren medger forhojd sidoacceleration. Tagen ar konstruerade for en
maximal sidoaccelleration pa 1 m/s2 vilket & samma krav som galler for exempelvis
ett sovvagnstag. Med sin laga tyngdpunkt kan Reginatagen framféras med
sidoccelerationer pa 1,3-1,5 m/s2 utan att det uppstar nagon sakerhetsrisk. Det vore
onskvart att fa framfora tagen med atminstone 1,2 m/s2 sidoaccelleration.

Banverkets mellersta region har medgivit ett driftprov pa strackorna Gavle-Bollnas
och Gavle-Hudiksvall dar man accepterat att Regina ur sparteknisk synpunkt
framfors med 30% hastighetsoverskridande dvs. samma som for X2000. | daglig drift
har tagens hastighet hojts fran 10 till 15 % hastighetsoverskridande utan att det
inkommit ett enda klagomal pa resandekomforten vare sig till X-Trafik eller till
Tagkompaniet.

I grund och botten handlar problematiken kring férhdjd medgiven sidoacceleration
om tillverkarens garantiataganden for boggikonstruktionens livslangd.

Mandvrering av dorrar och fotsteg

Ett annat forbattringsomrade ar att avkorta tiden for stationsuppehal som i betydande
omfattning dimensioneras av den tid som atgar for féljande moment

1. Utskjutning av fotsteg

2. Oppning av dorr

3. Stangning av dorr

4. Indragning av fotsteg

Det bor undersokas om det ar mojligt att tillata att fotsteg falls ut redan under tagens
infart till en station. Detta kraver dels programvaruandringar pa tagen, dels att
sparinnehavaren sakerstaller att tillrackligt med fritt utrymme finns. Om detta loses,
innebar det att fotstegen ar utskjutna redan da taget stannar varvid man vinner ca 5
sekunder per uppehall.

Det bor understkas om dérrarnas 6ppningshastighet kan okas sa att tiden for
dorréppning kan avkortas med ytterligare ca 3 sekunder.

Stangningshastigheten bedéms vara optimal m.h.t. klamrisk fér resenéarer. Mojligen
skulle man kunna avkorta tiden fran det att féraren ger fordonsdator dorrstangsorder
tills dérrarna verkligen borjar stangas. Detta bér kunna spara ytterligare ca 2
sekunder.Indragning av fotsteg bor ske under gang varvid man sparar ytterligare ca 5
sekunder. Problembilden som behover l6sas ar den samma som da fotstegen ska
utskjutas.



Har ser vi en sammanlagd potential pa 15 sekunder per uppehall. Ett tag mellan
Gavle och Mjolby har idag 20 uppehall vilket innebar en potentiell restidsbesparing
pa 5 min per tdg. Réknat pa ett tag i timmen mellan kl 06 och 22, vilket ar 17 tag,
motsvarar tidsbesparingen 110 min. Konkret innebér detta att tagen befinner sig
nastan tva timmar mindre pa linjen varje dag vilket innebar att en inte obetydlig
linjekapacitet frigors for annan trafik.

Trimning av tagen

Det maste undersokas om Reginatagens acceleration, som f.n. ar 0,74 m/s2, kan
okas uppemot 1 m/s2 d.v.s. det varde som ar normalt for pendeltag i
storstadsomradena. (X1 har 0,96 m/s2 och X61 har 1,2 m/s?)

Vi menar att det bér understkas om det gar att programmera om tagens uppstyrning
sa att batter acceleration uppnas.

Vad galler tAgens retardationsformaga ar den pa torrt spar ca 1,6 — 1,7 m/s2. Efter
avdrag for nodvandig sakerhetsmarginal tillgodogor sig Tagkompaniet 1,25 m/s2 vid
bromsberakning medan SJAB ndjer sig med 1,15 m/s2. Banverket tillampar dock
retardationsvardet 0,6 m/s2 i sitt gangtidsverk som ligger till grund for
tidtabellskonstruktionen. Mer om detta under nasta avsnitt.

Effektivare tidtabellskonstruktion

Kvaliteten i tidtabellskonstruktionen har avgdrande betydelse for hur banans
kapacitet utbyttjas.

Det ar absolut nodvandigt att korrekta varden for tdgens acceleration och retardation
matas in. Med hansyn till att moderna tag kors med hastighetsautomatik, bor
forarmarginalen pa 3 % av tidtabellstiden minskas till hgst nagon procent.
Anvandandet av "Olssons minut” som ska aterstalla eventuell sen avgang fran en
station maste upphdra. Man planerar saledes for dalig avgangsdiscplin och laser upp
linjekapacitet for att kompensera de antagna disciplinbristerna. Detta ar inte
acceptabelt i lagen med kapacitetsbrist. En korrekt berakning av uppehallstiderna
station for station ar att foredra framfor en generellt antagen schablon.

Titabellerna konstrueras med en minut som minsta enhet. Banedanmark anvander
30 sekunder och pa de mest belastade delarna av Network Rails nat anvands 15
sekunder. Ju mindre tidsenhet som anvands vid tidtabellskonstruktion och vid
korning av tag, desto mindre blir avrundningsfelen och desto mer tidsmassigt exakt
blir tagtrafiken. Tidsmassigt exakt tagtrafik starker trafikslagets stallning pa
marknaden samtidigt som det i sig ger 6kad linjekapacitet.

Projektet bor utreda ovanstaende forbattringspotenstialer med avseende pa hur och
nar de skulle kunna inféras.
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Effektivare trafikledning

Forslag till framtida trafikupplagg
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| bilden ovan visas 6versiktligt vad man kan astadkomma redan inom en relativt kort

tid, dvs. innan de stora investeringarna sasom dubbelspar m.m. forverkligats.

Trafiken bestar av ett antal linjer som var och en beskrivs mer utforligt nedan:
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Linjerna &ar

Linje 1 Géavle — Borlange — Hallsberg — Mjolby — Linkdping
Linje 2 Géavle — Fagersta — Hallsberg

Linje 3 Morastrand — Borlange — Uppsala

Linje 4 Ludvika — Vasteras

Linje 5 Borlange — Malung

Linje 6 Nora — Orebro — Hallsberg -Laxa

Beskrivning av linje 1 Géavle — Borlange — Hallsberg — Mjolby —
Link6ping

Linjen har utvecklats till nagot av en stambana genom Bergslagen med ett kraftigt
okat resande. En nackdel med dagens trafikupplagg ar de relativt langa restiderna,
men det har &nda varit mojligt att astadkomma anslutningar t/fr X2000 i Gavle,
tagknuten i Borlange och X2000-anslutning t/fr Malm6/Képenhamn i Mjolby.

Det ar kant att SJ planerar att byta halvtimme for X2000-tdgen i Gavle, vilket innebar
att tidtabellen maste omkonstrueras mellan Borlange och Gavle. Genom att flytta
motena fran Falun till Korsnas, som i samband med detta 6ppnas for resandeutbyte
och genom att flytta motena fran Hofors till Storvik kan anslutningar till och fran
X2000 i de nya tidslagena i Gavle fortsatt sakerstéllas.

Det kravs mindre hastighetshdjningar mellan Borlange och Storvik av vilka de flesta
kan astadkommas med hjalp av att man accepterar nagot forhojd sidoaccelleration.
Mellan Storvik och Gavle bor hastigheten hojas fran nuvarande 120 km/h till 160
km/h. Banverket har redan tidigare faststallt att detta later sig goras for mindre an 10
miljoner kronor, en i sammanhanget exceptionellt I1dg summa.

Idag ligger tdgmotena i Hofors for att underlatta bussmatningen till och fran tatorten.
Genom att man tvingas prioritera de langvaga anslutningarna i Gavle, flyttas
tagmatena till Storvik och da maste en annan lsning for bussmatningen i Hofors tas
fram.

Genom att installera ATC i Borlange, vilket sker under 2008, blir det mdjligt att kora
Borlange — Ludvika pa mindre an 30 minuter. Detta innebar att det ligger moéten i
Ludvika varje timme vid minut 30.

Tagen mots nasta gang i Kopparberg vid hel timme och darefter i Vedevag vid halv
timme. Vedevag bor 6ppnas for resandeutbyte.
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Genom att t_{?tgen framfors varje timme, far man varannan timme anslutning t/fr
Goteborg i Orebro samt forkortade 6vergangstider for resande Bergslagen — Orebro
— Stockholm och omvant.

Sdder om Hallsberg méts tdgen i Asbro. Fram till dess dubbelspéret &r utbyggt sker
motet pa minut 30, vid utbyggt dubbelspar sker motet pa linjen nagon kilometer norr
om Asbro. Genom att tdgen méts i Asbro kan en effektiv bussmatning ordnas till och
fran Askersund som darigenom far halverad restid till respektive fran
regionhuvudorten Orebro.

| Mjolby finns i framtiden, precis som idag, anslutningar med X2000 mot Smaland,
Skane och Danmark. Tagen fortsatter till LinkOping vilket pa ett effektivt satt knyter
ihop hogskoleorterna i Bergslagen med universiteten i Orebro och i Linkoping.

Gavle - Borlange - Linkdping Linkdping - Borlange - Gavle

Gavle 1040( 1140( 1240] 1340| 1440 Linképing C 1040| 1140] 1240] 1340
Gavle V 1043( 1143| 1243] 1343| 1443 Mjolby 1055| 1155] 1255] 1355
Sandviken 1051 1151 1251] 1351 1451 Mjolby 1102| 1202| 1302| 1402
Storvik 1100| 1200( 1300| 1400| 1500 Motala 1115| 1215| 1315] 1415
Hofors 1110| 1210( 1310{ 1410{ 1510 Asbro 1128| 1228| 1328| 1428
Korsnés 1130| 1230( 1330| 1430| 1530 Hallsberg 1143| 1243| 1343] 1443
Falun C 1138| 1238| 1338| 1438| 1538 Hallsberg 1145| 1245| 1345] 1445
Falun C 1139 1239( 1339| 1439 1539 Kumla 1150| 1250 1350] 1450
Borlange 1155 1255| 1355]| 1455| 1555 Orebro S 1200| 1300| 1400] 1500
t Morastrand (13351435 153516351735 Orebro C 1202| 1302| 1402] 1502
t Malung 1355 1555 1755 Orebro C 1210| 1310| 1410] 1510
t Uppsala 1340]1440| 1540]1640]1740 Frovi 1223| 1323| 1423] 1523
fr Uppsala 1020]1120| 122013201420 Vedevag 1230| 1330| 1430] 1530
fr Malung 1005 1205 1405 Lindesberg 1238| 1338| 1438| 1538
fr Morastrand |1025|1125| 1225 1325|1425 Stora 1245| 1345| 1445] 1545
Borlange 1205( 1305| 1405| 1505| 1605 Kopparberg 1300| 1400| 1500] 1600
Ludvika 1230( 1330| 1430] 1530| 1630 Stalldalen 1305| 1405| 1505] 1605
Grangesberg |1240| 1340( 1440 1540] 1640 Grangesberg 1320 1420] 1520{ 1620
Stalldalen 1255| 1355 1455| 1555| 1655 Ludvika 1330| 1430| 1530] 1630
Kopparberg 1300| 1400( 1500( 1600| 1700 Borlange 1355| 1455| 1555] 1655
Stora 1315| 1415( 1515| 1615 1715 t Morastrand 1535] 163517351835
Lindesberg 1322 1422| 1522| 1622| 1722 t Malung 1555 1755
Vedevag 1330( 1430{ 1530] 1630| 1730 t Uppsala 1540 1640(1740(1840
Frovi 1338( 1438| 1538] 1638| 1738 fr Uppsala 1220 132014201520
Orebro C 1350] 1450| 1550] 1650| 1750 fr Malung 1205 1405
Orebro C 1358 1458| 1558] 1658| 1758 fr Morastrand [ 1225| 1325]1425|1525
Orebro S 1400| 1500( 1600| 1700| 1800 Borlange 1405| 1505| 1605| 1705
Kumla 1410( 1510( 1610] 1710] 1810 Falun C 1421| 1521] 1621|1721
Hallsberg 1415( 1515| 1615] 1715] 1815 Falun C 1422| 1522| 1622|1722
Hallsberg 1417 1517| 1617| 1717| 1817 Korsnas 1430 1530] 1630 1730
Asbro 1432| 1532| 1632| 1732| 1832 Hofors 1450| 1550| 1650] 1750
Motala 1445| 1545 1645| 1745| 1845 Storvik 1500| 1600 1700] 1800
Mj6lby 1458| 1558| 1658 1758 1858 Sandviken 1509| 1609| 1709| 1809
Mjolby 1505| 1605( 1705| 1805| 1905 Gavle V 1517| 1617| 1717|1817
Linkoping 1520( 1620f 1720] 1820] 1920 Gavle C 1520| 1620] 1720] 1820
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Beskrivning av linje 2 Gavle — Fagersta — Hallsberg

Aven linje 2 anpassas till de forandrade tiderna for X2000 pa Ostkustbanan. Tagen
framfors var annan timme och passerar Fagersta samtidigt som det finns tag dar till
respektive fran Vasteras. Det skapas med andra ord en ny tagknut i trafiksystemet.

| Orebro finns det alltid anslutning t/fr Goteborg med SJs Intercitytag.

Linjen fungerar som en viktig brygga for det interregionala resandet mellan
Norrlandskusten och Vastkusten.

De forkortade restiderna torde i sin helhet kunna astadkommas genom de smarre
atgarder som omnamns pa sidan 3.

Beskrivning av linje 3 Morastrand — Borlange — Uppsala
(Siljansbanan + Dalabanan)

Linjen ar en forlangning av den nuvarande trafiken pa Siljansbanan och sker i
samarbete med UL fOr att sakra trafikforsorjningen for orterna mellan Sala och
Uppsala.

| Borlange finns alltid anslutning med linje 1 i bada riktningarna.

Trafikeringen kan astadkommas genom smarre atgarder i infrastrukturen. Ett kort
dubbelspar i trakten av Hedemora skulle majliggéra entimmestrafik i styv tidtabell
norr om Krylbo. Ett nytt métesspar i Vittinge skulle mojliggora entimmestrafik ocksa
pa delstrackan Sala — Uppsala.

Uttver de specifikt beskrivna atgarderna, kravs en systematisk genomgang av linjen
och inforandet av ett antal smarre atgarder. Se sidan 3.

Beskrivning av linje 4 Ludvika — Vasteras (Bergslagspendeln)

Genom smarre infrastrukturatgarder sdder om Fagersta och genom att motessparet i
Brattheden forlangs ner till viadukten over riksvagen séder om Ramnas kan man
skapa entimmestrafik mellan Fagersta och Vasteras som bara kraver tva tagsatt
jamfort med dagens tre. Vartannat tag fortsatter till Ludvika och nagra av dessa kan
ocksa tankas fortsatta till Borlange och Falun under arbetspendlingstid.
Entimmestrafiken fortatas till halvtimmestrafik sdder om Ramnas alternativt
Surahammar under morgon- och eftermiddagsrusningarna.

Utover de specifikt beskrivna atgarderna, kravs en systematisk genomgang av linjen
och inforandet av ett antal smarre atgarder. Se sidan 3.

Hastighetstandarden péa delstrackan Fagersta — Ludvika behover dock inte forandras.



Beskrivning av linje 5 Borlange — Malung (Vasterdalsbanan)

| utkastet har jag forsiktigtvis skissat pa ett tag var fjarde timme. Dessa tag har alltid
anslutning till respektive fran linje 1 och linje 4 i Borlange.

Fragan om Vasterdalsbanans framtid pockar dock pa en langsiktig l6sning.
Nuvarande trafikutbud tillgodoser i princip enbart det interregionala resandet kring
veckosluten. Tagen gar for sallan for att utgora ett meningsfullt alternativ for skol- och
arbetspendling.

Om trafiken ska vara kvar langsiktigt behover den utvecklas, och det kan bara ske
genom att banan elektrifieras samt att den trafikeras med Regina eller reginaliknande
tag minst varannan timme.| ett sadant scenenario bor restiden Malung — Borlange
avkortas till max 100 minuter jamfért med dagens 120.

Beskrivning av linje 6 Nora — Orebro — Hallsberg —Laxa
(Lanspendeln)

Pendeltagstrafiken i TiB regi mellan Orebro och Laxa &r en enastdende framgang
vilket avspeglat sig i mycket hoga resandetal. Att forlanga trafiken till och fran Nora,
som idag betjanas av en omfattande busstrafik, ter sig som ett naturligt nasta steg.
Genom att elektrifiera banan Nora — Ervalla mojliggors trafik med ett tag i timme Nora
— Laxa och omvant. Denna trafik kan fortatas till halvtimmestrafik morgon och kvall.
Restiden Nora — Orebro skulle bli 23 minuter jamfort med dagens bussresa som tar
41 minuter.
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Bilaga 1

Inventering av atgarder eller utredningsbehov pa stréackan
genom Bergslagen
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Stracka/Station

Nuvarande
Gangtid
(minuter)

Onskad
Gangtid
(minuter)

Forslag till atgéarder

Gavle

Sparanvandning ses dver sa att anslutning mellan TiB och
tagen pa Ostkusthanan alltid kan géras vid samma platt-
form.

Gavle Vastra

Ny hallplats vid sjukhuset och hogskolan. Samtliga tag ska
gora uppehall. Bedoms ge 15-20% &kat resande mellan
Gavle och de vastra lansdelarna samt Faluomradet.

Gavle — Sandvi-
ken

15-15

11

Hastighetshojning pa linjen fran 120 till 160-180 km/h.
ATC infors pa Gavle station vilket torde ge hastighetsok-
ning fran 50 till 80 km/h i stationsinfarten. Hastighetshoj-
ning fran 120 till 160 km/h har tidigare bedémts kosta 7
MSEK. For att 6ka linjekapaciteten bor fortétning av
blocksignaler alt ETCS Level 2 inforas.

Sandviken

Véxeln mellan sp 1 och 2 i den vistra bangardsanden har
vid okulérbesiktning bedémts vara en vaxel 1:15 vilket
innebar att tdgen kan accelerera eller bromsa utan att vaxeln
blir dimensionerande for gangtidsberdkningen. Det ar dar-
for angeldget att hastigheten genom véxeln i kurvldge hojs
fran nuvarande 40 till 80 km/h.

Om tagen packas tatare genom fortatade blocksignaler eller
ETCS level 2.

Sparanvéandningen andras pa foljande sétt med anledning
av att resandetagen kommer att ligga pa en blockstrackas
avstand fran varandra; Tag Gavle — Borlange och v.v. ex-
pedieras pa sp 1. Tag Gavle — Avesta Krylbo och v.v. ex-
pedieras pé sp 2. Stallverket dndras s att ett tag kan ha
infart till stationen samtidigt som det foregaende ar pa vag
ut fran stationen.

Sandviken — Stor-
vik

10

Hastighetshojning pa linjen fran 120 till 160-180 km/h. .
Hastighetshojning fran 120 till 160 km/h har tidigare be-
domts kosta 3 MSEK. For att 6ka linjekapaciteten bor for-
tatning av blocksignaler alt ETCS Level 2 inforas.
Skyddssektionen dster om Storvik flyttas ca 1 km dsterut
for att inte inverka pa tagens acceleration och inbromsning-
ar.

Storvik

En tidtabellteknisk station ”Storvik sodra” infors vid ut-
fartsvaxeln mot Torséker for att mojliggora méten dar mel-
lan tdgen Gévle — Orebro samtidigt med att tagen Géavle —
Borlange mots vid plattform.

Storvik — Hofors

12

10

Hastighetshojning fran 105 - 115 km/h till 130 — 140 km/h.

Hofors

Repeterbaliser ldggs ut for dstgaende tag pa sparen 1-3.
Tagvagsskiljande véxlar andras fran 1:9 till 1:15.
Plattformen vid spar 1 forlangs sa att dubbla tagsatt kan
angora plattformen.

Hofors - Korsnas

19

17

Hastighetshojning fran 105 - 115 km/h till 130 — 140 km/h.
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Stracka/Station

Nuvarande
Gangtid
(minuter)

Onskad
Gangtid
(minuter)

Forslag till atgéarder

Korsnas

Plattformar byggs i den Gstra anden av métessparet. Sy-
stemmoten kommer att ske har varje timme. For att mojlig-
gora samtidig infart, férses stationen med skyddsvéaxel i
den ostra bangardsanden. | den véstra bangardsanden upp-
nas motsvarande skydd signaltekniskt. Stationen byggs for
systematisk véanstertrafik.

Korsnas — Falun C

Hastighetshojning fran 120 till 140 km/h

Falun C

Hastigheten pa spar 3 héjs fran 70 till 200 km/h fram till
kurvans bérjan mot Tisken. | kurvan hojs hastigheten fran
70 till 80 km/h. Atgirden innebiir ett bittre “flyt” for gods-
trafiken genom stationen men &r av mindre vérde for per-
sontrafiken.

Falun C — Bor-
lange

17

16

Gangtidsforkortningen mojliggérs genom att ATC installe-
ras i Borlange.

Borlange

ATC forutsatts inford.

TiB avser att trafikera stationen med en tagknut med ett tag
i varje riktning per timme. Vésterdalsbanan forutsétts dock
trafikeras med ett tdg var annan timme.

Sparanvandningen blir foljande:

Sp 1: Tag t/fr Malung

Sp 2: Interregionala tag Mjolby — Gavle

Sp 3: Interregionala tag Uppsala — Morastrand
Sp 4: Interregionala tag Gavle - Mjolby

Sp 5: Interregionala tdg Morastrand — Uppsala

Trafiksystemet kraver saledes att den rivna plattformen vid
spar 1 aterinlaggs.

Om SJAB har kvar ensamrétten for den interregionala tra-
fiken pa strackan Stockholm — Dalarna och om dessa tag
ansluter till tagknuten, driver detta investeringar i en annan
storleksordning ndmligen;

Sparkrysset aterinlaggs mellan sparen 3 och 4 for att moj-
liggora sex plattformslagen enligt foljande:

Sp 2: Interregionalt tdg Stockholm — Dalarna

Sp 3N: Interregionalt tdg Mjolby — Gavle

Sp 3S: Interregionalt tdg Gavle — Mjolby

Sp 4N: Regionalt tag Morastrand — Borlange & v.v.

Sp 4S: Regionalt tdg Malung — Borlange & v.v.

Sp 5: Interregionalt tdg Dalarna - Stockholm

For att mojliggora bekvam omstigning utan alltfor langa
gangvagar mellan tdgen anordnas en planskild och handi-
kappanpassad plattformsférbindelse under sparkrysset.
Sammantaget bedéms férdndringsbehovet i Borlédnge vara
av den omfattningen att en sarskild bangérdsutredning
behdver goras.
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Stracka/Station

Nuvarande
Gangtid
(minuter)

Onskad
Gangtid
(minuter)

Forslag till atgéarder

Borlange — Ludvi-
ka

30

25

Gangtidsforkortningen maéjliggors dels genom ATC-
installationen i Borlange, dels genom hastighetshéjningar
fran 105-120 km/h till 125-150 km/h.

Ludvika

Brobyte med atfoljande sparratning kravs i den norra dnden
av stationen. Hastigheten hojs fran 60 till 80-90 km/h pa
det aktuella sparomradet.

Samtidig infart infors pa sparen 1-3. Vésterasbanan far
anslutning till spar 1 som utformas sa att tagen inte behgver
blockera samtidig trafik pa sparen 2 och 3. Dessa atgarder
ar till gagn inte minst for godstrafiken.

Den manuella bomfallningen ersétts av automatisk som
bygger pa belagd sparledning + tid.

Ludvika —
Grangesherg

Hastighetshojningar fran nuvarande 105-140 km/h till 125-
160 km/h.

Gréngesberg

Stationen andras sa att samtidig infart mojliggérs ocksa for
tag soderifran. Kraver skyddsvéxel i den norra bangardsan-
den. Befintliga vaxlarna 1:9 mellan Hoérken- och Silver-
hojdssparen byts mot vaxlar 1:15.

Gréngesberg -
Stalldalen

Silverhojdssparet rustas sa att gangtiden Grangesberg —
Stalldalen blir densamma oavsett om tagen framfors via
Silverhojds- eller Horkensparet. Foreskrifterna for trafike-
ring andras sa att de bada sparen betraktas och hanteras
som ett dubbelspar istéllet for tva enkelspar vilket ger stor-
re operativ flexibilitet. Principen skulle kunna bli att resan-
detdgen gar vi det backigare Silverhojdssparet medan de
tunga godstagen konsekvent gar via Horkensparet som har
gynnsammare stigningar och lutningar.

Stalldalen

Stationen byggs om pa sa satt att det finns tva plattforms-
spar. Detta ar nédvandigt dels for att kunna skapa bekvama
omstigningar till och fran Genvégen, dels for att i stort lage
kunna flytta ett thgmote fran Kopparberg till Stalldalen.
Stationen forses med samtidig infart.

Stationen behdver ocksa anpassas i den norra bangardsde-
len for dubbelsparsdrift pa strackan mot Grangesberg.
Sammantaget beddms foréndringsbehovet i Stalldalen vara
av den omfattningen att en sarskild bangéardsutredning
behdver goras.

Stalldalen — Kop-
parberg

Hastighetshojning fran 90 till 120 km/h bor genomforas.
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Stracka/Station

Nuvarande
Gangtid
(minuter)

Onskad
Gangtid
(minuter)

Forslag till atgéarder

Kopparberg

Nuvarande véxlar 1:9 i den norra bangérdsanden byts mot
vaxlar 1:15. Samtidig infart behdvs med héansyn till att
stationen far systemmoten varje timme. Detta &r svart att
astadkomma med nuvarande bangardsldsning. Ett alternativ
kan vara att smala av bangéarden och istallet forlanga den
mot Bangbro for att darigenom skapa en lang motesstation
med vaxelforbindelser pa mitten vilka mojliggor tretdgsmo-
ten.

Sammantaget beddéms férandringsbehovet i Kopparberg
vara av den omfattningen att en sarskild bangardsutredning
behdver goras.

Kopparberg -
Storad

16

14

Hastigheten hojs fran nuvarande 90 — 95 till 105 — 120
km/h.

Stora

Stationen byggs om pa sa satt att det finns tva plattforms-
spar. Detta ar nodvandigt for att i stort lage kunna flytta ett
tdgmate fran Lindesberg till Stord. Det andra plattformsspa-
ret bor ocksa det ligga invid Strassavagen vilket kraver att
matessparen forlangs soderut vilket torde vara fordelaktigt
ur spargeometrisk synpunk.

Stationen forses med samtidig infart vilket i huvudsak gyn-
nar godstrafiken.

Sammantaget bedéms forandringsbehovet i Stora vara av
den omfattningen att en sarskild bangardsutredning behdver
goras.

Stora - Lindesberg

13

11

Hastigheten hojs fran nuvarande 80 — 115 till 100 — 125
km/h.

Genomforda analyser visar att det kravs en trespérig 750 m
ldng motesstation vid Gusselby i forsta hand for att sakra
linjens kapacitet for godstag och for att unvika godstagsmo-
ten mitt i staden i Lindesberg. Utéver de tre tagsparen finns
planer pa spar for en minikombiterminal.

Sammantaget bedéms forandringsbehovet i Gusselby vara
av den omfattningen att en sarskild bangardsutredning
behdver goras.

Lindesberg

Eftersom systemmoten mellan persontagen flyttas till Ve-
devdg, bor en stamplattform med bekvam bussangoring
anlaggas vid spar 1. Persontagen forutsatts angora spar 1.
Pa sikt bor nuvarande vaxlar 1:9 ersattas av véaxlar 1:15.
Balisplacering ses 6ver/kompletteras pa spar 1 for att for-
battra tagforingen.

Lindesberg —
Vedevag

Nuvarande linjeavsnitt med 90 km/h bér uppgraderas till
minst 120 km/h

Vedevag

Stationen far systemmaten varje timme. Det pagar f.n. ett
arbete tillsammans med Lindesbergs kommun och med
Banverket for att utforma en ny bangardslosning med mel-
lanplattform. Stationen maste forses med samtidig infart.
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Stracka/Station

Nuvarande
Gangtid
(minuter)

Onskad
Gangtid
(minuter)

Forslag till atgéarder

Vedevag - Frovi

Nuvarande linjehastighet héjs fran 90 till 110-120 km/h

Frovi

Stationen ar fortfarande utformad som for 50 ar sedan trots
att trafikstrommarna forandrats radikalt. Som exempel pa
lampliga atgarder kan namnas:
- Tag fran Sallinge resp Vedevag bor ga pa rakspar
genom vaxlar.
- Tégtill/fran Vanneboda bor ga i vaxlars kurvspar.
- Placeringen av skyddssektioner runt om stationen
ses Over s att dessa flyttas bort fran tagens accele-
rationsstréckor
- Hastigheten for tagen vaster om den ostra platt-
formsénden bor ses dver.

Dessa atgarder betyder ocksa relativt stora tidsvinster
for godstagen som in princip inte skulle behéva bromsa
in for att kunna passera stationen. Arbete med rese-
centrumprojekt pagar. Sammantaget bedéms forand-
ringsbehovet i Frovi vara av den omfattningen att en
sarskild bangardsutredning behover goras.

Hovsta

Maélarbanans anslutning till stambanan bor ses dver. Redan
idag uppstér dagligen kébildningssituationer i anslutnings-
punkten. Med de trafikokningar som kan forutses inom Tég
i Bergslagen med ett fordubblat tagantal pa linjerna mot
Lindesberg och mot Fagersta samt med en sannolik lans-
pendel mot Nora &r det uppenbart att problemen kommer
att 6ka. Hovsta behdver darfor analyseras narmare i en
bangardsutredning.

Orebro C

Det behovs ytterligare ett plattformsspar da lanspendeln
startar

Orebro S

Nuvarande plattformsovergang i plan, bor ersattas av en
planskild forbindelse mellan plattformarna.

Frovi - Hallsberg

Det bor goras en allman éversyn av kapaciteten pa strackan
med tanke pa att det i princip inte vidtagits nagra kapaci-
tetshojande eller hastighetshojande atgarder under de senas-
te 40 aren trots att trafikvolymen méngfaldigats.
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Bilaga 2

Grafiskt tidtabellsutkast med resandetagen inritade samt
antydda taglagen for godstag
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Bilaga 3

Forslag till justering av busstrafiken i Hoforsomradet for att
sakerstalla anslutningar vid justerade taglagen.



Forslag till bussldésning i Hofors

Foljande busslinjer beror idag Hofors:

Linje 41 som kors Gavle-Sandviken-Kungsgarden-Storvik-Rv 80-Hofors bstn. Sju
bussar behovs for att kdra halvtimmestrafiken till Hofors.

Linje 46 som kors Storvik-Torsaker-Hofors bstn-Hofors jvstn. Tva bussar kravs for
timmestrafiken.

Anslutning mellan TiB-tagen vid Hofors jvstn och Hofors busstn ombesorjs av L 46.
Eftersom tagen i princip mots i Hofors kring minuttal 00 ankommer bussen jvstn
minuttal 50 och avgar minuttal 05. Eftersom aktiden ar 50 min avgar bussen fran
Storvik minuttal 00 och ankommer dit minuttal 55.

Linje 41 har ingen samtrafik med TiB vare sig i Sandviken eller i Hofors. Linjen kors i
halvtimmestrafik mandag-fredag med ankomst Hofors p& minuttal 15 och 45. Av-
gangstiderna ar ocksa pa minuttal 15 och 45. Vandtiden ar 30 min. | hogtrafik kors
kvartstrafik Sandviken-Géavle-Sandviken.

Om tagmotet istallet 1aggs i Storvik kring minuttal 00 maste alltsa ytterligare buss-
matning ske i Hofors. Tag mot Falun kommer da att avga minuttal 10 och tag darifran
att ankomma minuttal 50. Bussmatningen maste alltsa férdubblas mellan Hofors
busstn och jvstn.

Den naturliga I6sningen skulle kunna vara att jvstn gors till den naturliga &ndpunkten
for busstrafiken i Hofors, dvs aven L 41 forlangs dit. For att ansluta till och fran samt-
liga tdg behover bussar ankomma till jvstn kring minuttal 40-45 och 00-05. Buss be-

hover avga pa minuttal 55-00 och 15-20.

Utan att 6ka insatsen av fordon och personal kan detta dstadkommas genom foljan-

de atgarder:

L 46 andras sd att den avgar pa minuttal 10 fran Storvik med vandning 00 vid Hofors
jvstn och ankomst 50 till Storvik. Darmed far Torsaker timmestrafik till Sandviken och
Gavle hela dagen genom byte till/fran tag i Storvik. Idag finns samma turtathet Tor-
saker-Gavle genom byte till/fran L 41 i Storvik men restiden minskas fran 75 till 50
min.

L 41 forskjuts 15 min s& att den ankommer och avgar vid Hofors jvstn pd minuttal 15
och 45. P& papperet innebar detta att bussarna skulle spetsvanda men aktiden 15
min for den dryga tre km langa strackan Hofors busstn-Hofors jvstn antyder en snitt-
hastighet pa ca 12 -14 km/tim. Normalt i den har typen av trafik ar ca 20 km/tim, vil-
ket skulle ge en aktid pa 10 min. Darmed skulle den ankomma omkring minuttal 10
och avga 20, resp 40 och 50. Vandtiden vid jvstn skulle allts& bli 5-10 min. | hogtrafik
innebar detta att de bussar som idag endast kdrs Gavle-Sandviken férlangs till Ho-
fors och de bussar som kérs Gavle-Hofors endast kors Gavle-Sandviken. Omlagg-
ningen medfér &ven behov av tidtabellsandringar, i huvudsak under lagtrafik, pa L 42
Sandviken-Kungsgérden-Ashammar-Lumsheden och L 45 Kungsgérden-Gastrike
Hammarby-Storvik

Darmed kostar ovanstaende I6sning endast den 6kade kilometerproduktionen Hofors
busstn-Hofors jvstn och omvant. Om tagen kors varje timme borde det dock vara rim-
ligt att anta att utbudet pa L 41 skulle kunna glesas ut, vilket i sa fall skulle medféra
sankta trafikerings-kostnader pa L 41.
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