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Sammanfattning

Bakgrund/syfte
Denna rapport utgér slutrapporteringen av deluppdrag Trafik- och kapacitetsanalyser inom ramen for
jarnvagsutredning for Malarbanan, delen Tomteboda-Kallhall.

Det dvergripande syftet med uppdraget ar att fordjupa analysen av de alternativ som redovisades i
forstudien, och som nu fors vidare till jarnvagsutredningen, vad avser trafikerings- och kapacitets-
fragor. Utgangspunkter for trafikering ar framarbetade av Banverket genom behovsanalys for
prognosaret 2020

Utbyggnadsalternativ
Féljande utbyggnadsalternativ har analyserats:

e JA - befintligt sparsystem med tillagg for Citybanan
e UA Befintlig korridor — utbyggnad till 4-spar i befintlig korridor via Sundbyberg

e UA Kista korridor — utbyggnad till 4-spar i ny korridor via Kista

Restider

Utforda gangtidsberakningar har visat att de restidskrav som har formulerats inom ramen for
projektet kan uppfyllas oberoende av utbyggnadsalternativ. Kraven innebar att restiden mellan
Stockholm och Vasteras ska uppga till maximalt 45 minuter med regionala direkttag (utan stopp
langs vagen) och till maximalt 50 minuter med regionala tag med tre stopp langs vagen.

Kapacitet/turutbud

Utford tidtabellsanalys har visat att det i utbyggnadsalternativen &r mojligt att tillgodose foljande
krav pa kapacitet och turutbud:

e Styv fem minuters turtathet med pendeltag. Begransad kapacitet vaster om Kallhall
mojliggor endast 10 minuters turtathet pa denna stracka.

e Fyraregionaltag per timme under rusningstrafik mellan Stockholm och Vasteras. Styv
kvartstrafik &r dock inte méjlig.

e Ett fjarrtag per timme mellan Stockholm och Vésteras.
Punktlighet
Simulering av de olika alternativen ger foljande resultat:

e JA utan 6kad trafik, men med nya fordon med béttre prestanda och tillkomsten av Citybanan,
ger en mycket god punktlighet.

e | UA far man en forbattrad punktlighet nar det galler forseningar 6verstigande 2 % minut.

Antalet sma forseningar i intervallet 30-60 sekunder 6kar i forhallande till JA, eftersom den
tatare trafiken i UA ger en dkad risk for mindre konflikter mellan enstaka tag.
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>—< BANVERKET

e Risken for stora forseningar for regionaltagen pa grund av forsenade pendeltag reduceras
markant i UA.

e Skillnaden i punktlighet mellan utbyggnadsalternativen &r marginell.

Kapacitetsbristanalys

Med utgangspunkt fran simuleringsresultatet ges féljande rekommendationer avseende forandringar
av trafikering och infrastruktur i grundforutsattningarna:

o Att trafikproduktionen i det ursprungliga trafikupplagget ar for stor for att ge en robust
avveckling av trafiken. Om trafiken reduceras fran nio till sex pendeltag vaster om Kallhall,
s uppnas en acceptabel punktlighet.

e | Kallhall finns inte plats att vanda sex taglinjer.

e Att kapaciteten i alternativen maste utokas genom utokad vandfunktion i Kallhall.

Mojligheter for godstrafik

Moajligheterna att, givet forutsattningarna om persontrafiken, kora godstag pa strackan Vasteras-
Tomteboda har analyserats med féljande resultat:

e Det ar mojligt att kora upp till tva godstag per timme i bada riktningarna Vasteras-
Tomteboda under persontrafikens lagtrafikperioder.

e Om man Onskar kora godstag i rusningstrafiken ar det bara mojligt i UA Befintlig korridor
och det kravs dessutom en planskild sparanslutning for godstagen i Tomteboda.

Ovriga analyser

Effekterna av etapputbyggnader har analyserats. De alternativ som har analyserats ar "inifran och ut”
och "utifran och in”, cirka 10 km fyrspar antingen narmast Stockholm eller fran Kallhall mot
Stockholm. Analysen visar att ingen av etapputbyggnaderna moéjliggér utékad turtéthet med
acceptabelt kapacitetsutnyttjande.

| alternativet via Kista &r det mojligt att dela upp trafiken genom att exempelvis lagga halften av
pendeltagen via Kista och halften via Sundbyberg. En sadan uppdelning av trafiken ar mojlig, men
det krdvs stora anpassningar av infrastrukturen som bor tas med i den vidare projekteringen om en
sadan “delad trafik” ar aktuell.
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1 Inledning

1.1 Jarnvagsutredningens utredningsalternativ

Det &r tva korridorer som stélls mot varandra i jarnvagsutredningen och som i huvudrapporten
beskrivs mer ingaende. De tva korridorerna ar Befintlig korridor och Kista korridor.

Befintlig korridor Kista karridor

* . 5
Ulriksdal @ Spanga @, Ulriksdal
%

\
@ Soina - Solna
\

Sundbyberg Sundbyberg @,

Tomteboda Tomteboda

De tva utredningskorridorerna i jarnvagsutredningen

Inom respektive korridor finns det flera alternativa forslag till utformning av jarnvégsanlaggningen.
De alternativa forslag som studerats varierar i omfattning och betydelse. De har i det féljande delats
in i tre kategorier, antingen som "Alternativ utformning”, ”Variant” eller som ”Avférd variant”.

De forslag som benamnts Alternativ utformning har studerats sa langt som ar rimligt i detta skede
avseende trafik, teknik, miljokonsekvenser och ekonomi. Varianterna ér, fastan redovisade pa en mer
oversiktlig niva, inte att betrakta som avforda forslag utan kan komma att studeras vidare om sa
bedéms nddvandigt eller 6nskvart langre fram i utredningsprocessen. Avforda varianter har i olika
grad studerats men avforts fran utredningen.

Om inte annat anges i kommande texter sa avser beskrivningarna en jarnvagsutbyggnad i ytlage.

De Utredningsalternativ med Alternativ utformning som redovisas mer utforligt i
Jarnvagsutredningens huvudrapport &r:

o Befintlig korridor — alternativ utformning genom Sundbyberg
0 A-Ytlage
0 B - Tunnel med dppen station

0 C - Tunnel med téackt station
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o Kista korridor — alternativ utformning genom Solna
0 A - Utbyggnad 6sterut
0 B - Utbyggnad vésterut

I huvudrapporten beskrivs &ven mdjliga och avférda varianter av utformningsalternativen.

1.2 Bakgrund och syfte

Kapaciteten pa den del av Malarbanan som ligger narmast Stockholm é&r idag fullt utnyttjad. Det
innebar att det inte ar mojligt att rationellt utnyttja den lediga kapaciteten pa resterande delar av
Malarbanan. Om strackan Tomteboda-Kallhéll byggs ut mojliggors daremot fler och snabbare tag pa
hela Mélarbanan.

Kapacitetsanalysen ska pavisa om det, med den i projektet Malarbanan foreslagna utbyggnaden,
uppnas forvantad kapacitet och punktlighet. Detta ska géras dels genom en grundlig analys av
huvudalternativen med en dynamisk simulering av trafiken, dels genom ett antal 6vriga analyser av
andra kapacitetsfragor och vérdering av alternativ till huvudalternativet.

Kapacitetsanalysarbetet har ocksa bistatt projektgruppen med preliminara analyser av idéer avseende
trafikerings- och kapacitetsfragor.

1.2.1 Allmant

Med hjélp av en simuleringsmodell i programmet RailSys utfors en systemanalys av trafiksystemet i
och kring Mélarbanan. Som en del av metoden tas trafikupplagg fram for att sedan simulera deras
robusthet och flexibilitet.

1.2.2 Simuleringsmodell

De berakningar som ligger till grund for denna analys — gangtidsberakningar och kapacitetsanalyser —
har utforts med hjalp av programvaran RailSys (version 4.4.34).

1.2.3 Analyssteg
Analysen omfattar foljande omraden och resultat:

o Systemanalys/trafikeringsprinciper

o Infrastrukturbristanalys

o Flaskhalsar i systemet

e Gangtidstillagg

e Tagforseningar i modellen

o Trafikupplégg och tidtabellskonstruktion

o Verifikation av kortider

e Alternativens stérningskénslighet

o Input till den samhallsekonomiska kalkylen

Resultatet av kapacitetsanalyserna, och den efterféljande implementeringen i RailSys, innebér att
tidtabellerna i de olika modellerna ar framtagna med lika forutsattningar med hansyn till méjligheter
och begrénsningar i infrastrukturen.
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Simuleringarna av tagtrafiken i de olika alternativen ar en kontroll av om trafiken kan avvecklas
under givna forutsattningar och med acceptabel kvalitet.

1.3 Avgransningar i analysen

Simuleringsmodellen innefattar primart Malarbanan pa strackan mellan Stockholm och Vasteras.
Dessutom ingar hela eller delar av Véstra stambanan, Nynashanan, Ostkustbanan, och Citybanan i
modellen. Modellens avgransningar ar valda i syfte att systemeffekterna av Malarbanans trafik ska
kunna beaktas.

I figuren nedan redovisas modellens geografiska avgransningar.

Vasterds

Balsta [~ Rotebro

Kallhall

g Tomteboda

\ %

Stockholm C C

/

Flemingsberg

City

Vasterhaninge

Figur 1 Simuleringsmodellens geografiska avgransningar

Jarnvagsutredning Malarbanan Tomteboda-Kallhall, Delrapport Trafik och kapacitet 9 (70)



>—< BANVERKET

2 FOrutsattningar

2.1 Styrande marknadskrav och mal

2.1.1 Restider

Inom ramen for projektet har foljande restidskrav/-mal formulerats och som har varit styrande for
arbetet med trafikupplagg och tidtabellskonstruktion:

e Restiden mellan Stockholm och Vésteras ska uppga till maximalt 45 minuter med regionala
direkttag (utan stopp langs véagen) och till maximalt 50 minuter med regionala tag med tre
stopp langs végen.

2.1.2 Avgangs-/ankomsttider (krav pa tidtabellen)
Tidtabellen ar konstruerat utifran dnskemal om att uppna styv tidtabell med fasta minuttal for bade
pendeltagen och regionaltagen.

2.1.3 Kapacitet/turutbud
Kraven &r att den utbyggda infrastrukturen ska medge foljande kapacitet/turutbud i systemet:

e Fem minuters turtathet (styv tidtabell) med pendeltdg under rusningstrafik mellan Stockholm
och Jakobsberg.

e Fyraregionaltadg per timme under rusningstrafik mellan Stockholm och Vasteras. Om mojligt
med styv kvartstrafik.

e Ett fjarrtag per timme mellan Stockholm och Vésteras.

2.1.4 Godstrafik

Det finns bns_kemél om kapacitet for ett godstag per timme i vardera riktningen mellan Vasteras och
Tomteboda. Onskemalet galler for alla dygnets timmar — dven for maxtimmen.

2.2 Omgivande jarnvagssystem

Strackan Tomteboda-Kallhall utgor endast en liten del av hela Malarbanan. Mélarbanan gar fran
Stockholm via Vasteras och vidare till Frovi respektive Hovsta.

| | VASTERAS \
™ f 1 \
L | Kolbck,
Froviy”_Valskog/~ | MALAREN A\
- »*Arboga Kalhall's,\ stockHOLM
Hovsta Jadersbru — ~ Sundbyberg}s OCKHO
.'rJ A \\ '}I\'\
rasbeg N — 7
- - o - f

|
1
| \ A |
\ /

Figur 2 Sparsystemet i Malardalen, bilden &r tagen fran Banverkets hemsida
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Kapaciteten pa den del av Malarbanan som ligger narmast Stockholm &r idag fullt utnyttjad. Det
innebér att det inte & mojligt att rationellt utnyttja den lediga kapaciteten pa resterande delar av
Malarbanan. Om strackan Tomteboda-Kallhall byggs ut mojliggors daremot fler och snabbare tag pa
hela Malarbanan.

2.3 Berort jarnvagssystem/-stracka

I figur 3 visas Malarbanans strackning Tomteboda-Kallhéll. Banan passerar igenom Sundbyberg och
Jakobsberg.

Tomteboda

Sundbvbe
W TG R B

Sdédertalje

Figur 3 Malarbanan, delen Tomteboda-Kallhall.

2.4 Indata

2.4.1 Infrastruktur

Banverket har levererat infrastrukturmodellen som &r en samlad RailSysmodell fér Stockholms-
omradets existerande jarnvagsnat kompletterad med projektet Citybanan.

Modellen har anpassats for att anvandas for kapacitetsanalysen av Mélarbanan. Dessutom har
modellen utvidgats med strackan Balsta — Vasteras. Indata for utvidgningen kommer fran bandata
fran BIS och fran linjeboken.

Bandata till alternativen UA1 och UA2 kommer fran linjeprofiler i skala 1:2000 fran forstudien
(daterad 2004-05-20), dar placering av signaler och vaxlar i stérsta majliga man foljer befintlig bana.
Pa ny korridor mellan Barkarby och Silverdal till anslutningen pa Ostkustbanan, har lagts signaler
var 2000:e meter.

Jarnvagsutredning Malarbanan Tomteboda-Kallhall, Delrapport Trafik och kapacitet 11 (70)



>—< BANVERKET

Alternativ JA: dagens infrastruktur utbyggd med Citybanan och dess anslutningar i Tomteboda och
Stockholm Sodra.

Alternativ UA1: samma infrastruktur som i JA utbyggd med ett 3:e och 4:e spar Kallhall —
Tomteboda via Sundbyberg. Stationerna Barkarby och Sundbyberg byggs med 4 plattformspar, s att
bade regionaltag och fjarrtag kan stanna.

Alternativ UA2: samma infrastruktur som i JA utbyggd med ett 3:e och 4:e spar Kallhall — Barkarby
samt ett 5:e och 6:e spar pa Ostkustbanan mellan Silverdal och Tomteboda. Mellan Barkarby och
Silverdal anlaggs ett nytt dubbelspar via Kista.

Barkarby, Kista och Solna byggs med plattformspar sa att bade regional- och fjarrtag kan angoéra
dessa stationer.

2.4.2 Fordon
Foljande fordonstyper och uppehallstider pa stationerna har tillampats i simuleringen:

e Regional- och fjarrtag — dubbelkopplade X40 tagsatt med 60 sek. uppehall pa stationer.
Anvandandet av tagtypen X40 aven for fjarrtagstrafiken (egentligen X2) &r en forenkling i
forhallande till verkligheten men bedéms inte paverka slutresultatet.

e Pendeltdg — dubbelkopplade X60 tagsatt med 42 sek. uppehall pa stationer.

2.4.3 FOrseningar/storningar

Systemets kanslighet och robusthet prévas genom att samtliga tag pafors forseningar enligt en given
forseningsfordelning. Forseningarna i modellen sammanfaller med dem som redovisas i KTH-rapport
Kapacitetsanalys av alternativt trafikeringsupplagg och utbyggnad av Mélarbanan [Ref 1].
Uppgifterna bygger pa Banverkets databas TFOR.

Samma forseningsfordelning anvéndes i forstudiens kapacitetsanalys.
Tagen i modellen pafors foljande typer av forseningar:
e Ingangsforseningar, d.v.s. vid tdgens avgangsstation inom modellens avgransningar eller nar
tag “dyker upp” i modellen utifrdn modellens avgransningar. Férseningsfordelningarna

representerar storning av trafiken som uppkommer utanfér modellens granser, t.ex. att ett tag
ar forsenat vid ankomsten till modellens gréans.

Fordelningen av forseningarna &r identiska med dem som anvénts i KTH-rapporten
"Kapacitetsanalys av alternativt trafikeringsupplégg och utbyggnad av Méalarbanan”. De
specifika forseningsfordelningarna samt var dessa anvands framgar av Bilaga 1.

e Uppehallsforseningar; d.v.s. férseningar vid mellanstationer utéver ordinarie uppehallstid.
De specifika forseningsfordelningarna samt var dessa anvands framgar av Bilaga 1.

e Forseningsfordelningarna representerar de forseningar, som kan forlanga den tid som tagen
star pa station, t.ex. forseningar som uppstar i samband med att passagerare stiger pa och av.

12 (70) Jarnvagsutredning Malarbanan Tomteboda-Kallhall, Delrapport Trafik och kapacitet
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| tabellen nedan redovisas hur de forseningar som har anvéants i modellen fungerar.

I simuleringen har t.ex. féljande fordelning av forseningarna anvants i Balsta for alla avgaende
pendeltag:

Andel tag Forsening [sekunder]
80 % 0

12 % 0-60

4% 60-120

3% 120-180

1% 180-240

Tabell 1 Exempel pa forseningsfordelning for pendeltag i Balsta.

Forseningarna anvands for alla pendeltdg som avgar fran Balsta. Pendeltagen kan dven bli forsenade
av sekundara storningar, t.ex. om forseningen av ett ankommande tag till Balsta &r sa stor att det inte
ar mojligt att avga punktligt. Pendeltag fran Balsta kan ocksa bli forsenade om ett annat tag fran
Vasteras passerar Balsta precis nar pendeltaget skulle ha avgatt.

Det laggs pa en uppehallsforsening pa upp till tva minuter vid alla stationer som pendeltaget stannar
vid.

Samma princip anvands for alla tdg pa Malarbanan. Tag som inte trafikerar Mélarbanan ar sekundara
for modellen. De utsatts darmed inte for nagra forseningar utan de inkluderas i simuleringen for att
kapaciteten vid olika anslutningspunkter ska vara realistiska.

2.4.4 Trafikering/tidtabell

Trafikeringen av Malarbanan och framtagna tidtabeller i simuleringen ar baserade pa en behovs-
analys och darigenom formulerade marknadskrav. Trafikeringen redovisas évergripande i avsnitt 4
Systemanalys och tidtabellerna i avsnitt 5 Tidtabeller.

2.4.5 Gangtidstillagg
Tagen pa Malarbanan foreslas tidtabellslaggas med ett procentuellt gangtidstillagg pa i genomsnitt
10 %.

e Huvuddelen av tillaggen for pendeltagen bor forlaggas till vandstationerna.

o | flaskhalsen mellan Kallhéll och Kungsangen bor pendeltagen tidtabellslaggas helt utan
gangtidstillagg for att sakra en snabb passage av strackan.

e | flaskhalsen mellan Kallhall och Kungséngen (mojligtvis hela vagen till Balsta) bor
regional- och fjarrtag tidtabellslaggas sa att de passerar strackningen med ett hogre tillagg
och darmed lagre hastighet. En homogenisering av hastigheterna pa strackan ger ett optimalt
utnyttjande av kapaciteten.

I gengald kan pendeltagen fa storre tillagg enligt foljande:
e Fore flaskhalsen for att sakra att tagen ar synkroniserade med tidtabellskanalerna genom
flaskhalsen.

e Efter flaskhalsen for att minska eventuella sma forseningar som kan uppsta vid passage av
flaskhalsen.
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| tidtabeller som redovisas i kap. 6 har ett generellt tillagg pa 10 % pa hela strackan tillampats, men
det & mojligt att andra férdelningen enligt de principer som anges ovan.

Exempel pa gangtidstillagg som har anvénts i analysen:
e Regionaltag: 4 min pa strackan Vasteras — Stockholm
e Fjarrtag: 4 min pa strackan Vasteras — Stockholm

e Pendeltag: 3 min pa strackan Balsta — Stockholm
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3 Simuleringsalternativ

3.1 Allmant
I jarnvégsutredningen utreds samtliga alternativ som ingick i forstudien. Detta innebdr tre varianter i
befintlig korridor och tva varianter via Kista. Varianterna av strackningsalternativen ar dock snarlika
utifran kapacitetssynpunkt, varfor det har beslutats att simuleringen, utéver jamférelsealternativet,
endast ska avse tva huvudalternativ:

e Utbyggnad i befintlig korridor — nedan kallad UA befintlig

o Utbyggnad i ny korridor via Kista (KA) — nedan kallad UA Kista

Sparfigurationerna i utredningsalternativen dverensstammer med dem som redovisas i Banverkets
rapport 2007-07-09 (Ref 2).

3.2 JA — Befintligt jarnvagssystem inklusive Citybanan

Sundbyberg
Huvudsta Ulvsunda Lunda
/N —
/ >
] | >< Bar
Spanga
Tomteboda
- j\ Hagalund
=] >< =) . Hele
S Solna Ulriksdal
>
«—

Figur 4 Befintlig sparfigurationen inklusive den planerade Citybanan pa delen Tomteboda-Spanga-Barkarby.

Barkarby Jakobsberg Kallhall

4

[~ 7 . ..
[ ] >< /\_ >% /\_ >< Kungsangen

Figur 5 Befintlig sparfiguration Barkaby-Kallhall.

A
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X=X = =

Bro Bélsta Enképing N

Kungséngen

Visterés

Figur 6 Malarbanan pa delen Kallhall-Vasterds. Sparfigurationen ar lika i samtliga alternativ.

3.3 UA Befintlig — 4-spar i befintlig korridor

Modellen i RailSys har byggts upp med sparfiguration for befintlig korridor enligt nedanstaende

figurer.

Lunda
Tomteboda ghg ; — 7 - N
j\ Hagalund Barkarby
Sundbyberg Spanga
—/
‘_’I
Figur 7 Sparfigurationen i befintlig korridor Tomteboda-Spanga-Barkarby.
Kélla: Banverket Rapport 2007-07-09 (Ref 2).
. s
— =\ ] L
p — AN L r
. N — ! /
—
Barkarby Jakobsberg Kallhll

Figur 8 Sparfiguration i befintlig korridor Barkarby-Kallhall.
Kélla: Banverket Rapport 2007-07-09 (Ref 2).
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3.4 UA Kista — 4 spar i ny korridor via Kista

Modellen i RailSys har byggts upp med sparfiguration for ny korridor via Kista enligt nedanstaende

figurer.
Huvudsta
Tomteboda Hagalund
a/qau
— ,...
— > A
— r
>, Solna
<«

Figur 9 Sparfigurationen i ny korridor via Kista, Tomteboda-Kista.

Kélla: Banverket Rapport 2007-07-09 (Ref 2).

Helenelund

f
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[

rm

\

Kista Barkarby Jakobsberg

Figur 10 Sparfigurationen i ny korridor via Kista, Kista-Kallhall.
Kélla: Banverket Rapport 2007-07-09 (Ref 2).
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Kallhall
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4 Gangtidsberakningar

4.1 Berakningsalternativ
Gangtiderna redovisas for tre "alternativa hastigheter”, for bada korridorerna och for olika tag-

kategorier. De alternativa hastigheterna ar:
e 160 km/h hela vagen med undantag for Tomteboda-Sundbyberg (alt. 160 km/h)

e Projekterad hastighet enligt tidigare verlamnat material fran forstudien (alt. FS) — 160 km/h
med hastighetsreducering i vissa kurvor.

e Hastighet med dagens infrastruktur (alt. JA)

Gangtidsberdkningarna forutsatter tre uppehall for resandeutbyte i samtliga alternativ. Alternativen ar
saledes jamforbara i detta avseende.

4.2 Resultat

Beraknade gangtider redovisas nedan separat for pendeltag och regionaltag pa strackan Vasteras —
Stockholm. Vi har valt att presentera regionaltagen med uppehall i Sundbyberg/Kista, Barkarby och
Enkoping. For regionaltagen galler att ett uppehall utdver de tre i analysen resulterar i en forlangd
gangtid pa 2% - 3 minuter.

Kista korridoren Befintlig korridor JA
160 km/h FS 160 km/h FS Befintlig sth.

mm:ss mm:ss mm:ss mm:ss mm:ss
Stockholm 00:00 00:00 00:00 00:00 00:00
Solna | | - - -
Kista 07:50 07:50 - - -
Sundbyberg - - 06:06 06:06 05:41
Barkarby 02:44 02:44 04:15 04:15 04:45
Balsta | | | | |
Enkoping 18:31 18:39 18:20 18:25 19:57
Vasteras 13:36 13:36 13:36 13:36 13:36
Stockholm - Vasterds
inkl. 1 minut stopp vid 45:41 45:49 45:17 45:22 46:59
uppehall

2007 tidtabell: Stockholm C — Vasteras 60 min inkl. tidtabellstillagg

Tabell 1 Gangtider fran avgang till ankomst for regionaltdg (X40) — utan tidtabellstillagg.
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160 km/h FS JA - dagens sth.

mm:ss mm:ss mm:ss
Stockholm C
Karlberg
Odenplan 00:00 00:00 00:00
Sundbyberg 04:02 04:02 04:02
Spanga 03:02 03:02 03:26
Barkarby 01:57 01:57 02:00
Jakobsberg 02:35 02:35 02:46
Kallhall 02:20 02:20 02:26
Kungsangen 03:00 03:00 03:00
Bro 04:04 04:04 04:04
Bélsta 04:01 04:01 04:01

2007 tidtabell: Stockholm C — Balsta 39 min inkl. tidtabellstilligg

Tabell 2 Gangtider fran avgang till ankomst for pendeltag (X60) — utan tidtabellstillagg.

Pendeltagen kor i bada alternativen via Sundbyberg

4.3 Osakerhet i berakningarna

Berakningarna i RailSys innehaller vissa osékerheter dar felmarginalen maximalt uppgar till
15 sekunder. Nedanstaende punkter redovisar orsaken till detta:

e Varierande gangtid omkring Stockholm C pa grund av olika plattformsanvandning och nya
tagvagar pa strackan Stockholm C — Tomteboda.

e Andring av placering av stationer i kombination med kurvratningar for exempelvis
Sundbyberg, Barkarby och Kallhall.

e Kurvrétningarna kan resultera i &ndrad langd av stradckningen. Detta &r inte medtaget i
analysen, befintlig kilometerrékning ar oférandrad.

e Lutningar ar inte medtagna. Erfarenhetsmassigt har lutningar liten betydelse for gangtiderna
for moderna fordon. Storre betydelse har tillganglig adhesion i sparet.
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4.4 Kurvratningar

En undersokning &r gjord med avseende pa hur gangtiden paverkas om man undviker att rata ut tre
kurvor mellan km 6+950 och 20+720.

4.4.1 Gangtider med viss hastighetsreduktion

Spargeometrins paverkan pa gangtiden har undersokts dar en hastighetsreducering valts istallet for en
kurvrétning enligt foljande:

e 130 km/h mellan km 6+950 och km 7+300 (norr om Sundbyberg)

o 140 km/h mellan km 15+900 och km 17+950 (Jakobsberg)

e 160 km/h mellan km 19+870 och km 20+720 (s6der om Kallhall) paverkar hastigheten
endast om den dimensionerande hastigheten &r storre &n 160 km/h

Den rdda kurvan i figuren nedan visar den teoretiska maximala hastigheten och den gula kurvan visar
hastigheten nér taget utnyttjar sitt gangtidstillagg pa 10 %.

| figurerna nedan visas hastigheten i kurvan for ett tdg mot fran Kungsangen mot Odenplan som
stannar i Kallhall, Jakobsberg, Barkarby, Spanga och Sundbyberg, samt for tagen i motsatt
korriktning.

Som framgar ar hastighetsnedsattningen vid Sundbyberg inte begransande for tagets hastighet.
Hastighetsnedsattningen vid Jakobsberg kan teoretisk ge en mycket liten paverkan av gangtiden.

130 km/h km 6.950 — 7.300
140 km/h km 15.900 - ‘17.950\

R E S L il I H B .
Sundbyberg Spanga Barkarby Jakobsberg Kallhall N
Tag fran Kungsangen mot Odenplan

Figur 11 Hastighetsprofil for pendeltdg med fyra stopp vid maximal hastighet och vid tva
hastighetsnedsattningar pa strackan Tomteboda-Kallhall.

For ett tdg som inte stannar i Jakobsberg betyder 140 km/h-restriktionen en gangtidsforlangning pa

7-8 sekunder i forhallande till en hastighet pa 160 km/h pa grund av tagets accelerations- och
retardationsegenskaper.
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Figur 12 Hastighetsprofil for regionaltdg med tva stopp vid maximal hastighet och vid tvé
hastighetsnedsattningar pa strackan Tomteboda-Kallhall.

4.4.2 Gangtider med dagens situation

Som alternativ har féljande hastighetsprofil analyserats, dar hastigheten i de tva kurvorna inte andrats
i forhallande till dagens situation.

Vid Sundbyberg:

e 90 km/h mellan km 6+950 och km 7+300

Vid Jakobsberg:

e 120 km/h mellan km 15+900 och km 16+110
e 110 km/h mellan km 16+110 och km 17+300
e 130 km/h mellan km 17+300 och km 17+950
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Figur 13 Hastighetsprofil for regionaltdg med tva stopp vid maximal hastighet och vid dagens tva
hastighetsnedsattningar pa strackan Tomteboda-Kallhall.

For ett regionaltag som stannar i Barkarby betyder hastighetsnedsattningen en gangtidsforlangning pa
totalt 24 sekunder i férhallande till en hastighet pa 160 km/h pa grund av tagets accelerations- och
retardationsegenskaper. | forhallande till kurvhastigheter pa 130/140 km/h ar gangtidsforlangningen
17 sekunder.

4.5 Slutsatser
Det &r relativt sma skillnader i gangtiden for de olika alternativen. Det galler bade for:

e Hastighetsprofil 160 km/h i jamfdrelse med hastighetsprofilen fran forstudien
o Kistakorridoren i jamforelse med befintlig korridor

Kistakorridoren &r cirka tva km langre &n den befintliga korridoren, men den genomsnittliga
hastigheten ar hogre for Kistakorridoren. Det resulterar i att gangtiden blir nastan densamma for de
olika alternativen.

Om gangtiden for UA Kista korridor och UA Befintlig korridor jamfors med den teoretiskt mojliga
gangtiden for dagens infrastruktur (JA) fas for bada UA alternativen:

e 1% min snabbare regional- och fjarrtag pa strackan Stockholm C — Kallhall — (Vasteras)

e 1 min snabbare pendeltdg Stockholm — Balsta

Det &r majligt att na en teoretisk kortid mellan Stockholm och Vasteras utan gangtidstillagg pa

e 46 min for regionaltdag med tre uppehall

e 40 min for fjarrtag med ett uppehall
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Normalt erfordras ett tidtabellstillagg pa 4 minuter pa strackan Stockholm — Vésteras. Det betyder en
faktisk tidtabell pa

e 50 min for regionaltag med tre uppehall

e 44 min for fjarrtdg med ett uppehall

Ovan redovisade tidtabellstider innebé&r att marknadskraven vad avser restid (se avsnitt 2.1) uppfylls.
Gallande tidtabell &r 2007 innebar 60 min restid (med tre uppehall).

Slutsats kurvratningar

e Som framgar &r hastighetsnedsattningen vid Sundbyberg inte begransande for tagets
hastighet. Hastighetsnedsattningen vid Jakobsberg kan teoretisk ge en mycket liten paverkan
av gangtiden.
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5 Systemanalys, trafikeringsprinciper

5.1 Trafiken pa Malarbanan
Trafikeringen i modellerna bygger pa schematiska linjediagram framtagna av Banverket. | figurerna
nedan redovisas Banverkets trafikupplagg pa Malarbanan under rusningstrafik i tva alternativ:

o JA "Dagens trafik”; trafikering efter dagens princip, dock inklusive Citybanan

e UA2020 via Kista

UA 2020 via Sundbyberg &r, fran schematisk synpunkt, identisk med Kista-alternativet, dock med
forandringen att regionaltagen och fjarrtagen gar via Sundbyberg istéllet for Kista. Regionaltagen
stannar da i Sundbyberg och Barkarby.

Linjerna i figurerna motsvarar ett tdg per timme och riktning.

Koping

Arboga

Vasterds
Enképing
Balsta
Bro

Orebro C
Orebro S

Kumla

Kallhall
Barkarby
Spanga

Karlberg
Hallsberg

Fjarrtdg mot

Goteborg sodra

central

Trafik 2006 Arstaberg

Alvsjo

Rusningstrafik

Farsta

Pendeltg

Insattspendeltag

~—— Regionaltag Stuvsta Trangsund

Fjérag Huddinge Skogas

endast tg pa Malarbanan
redovisas i denne figur

Haninge centrum

Tullinge Jordbro

= Flemingsberg/Stockholm syd

Tumba

|

havsbad

elsta

@
mmmmm

>>>>>>>

Kri
Tun,
He
Se
o
N
Nyna:

Figur 14 Rusningstrafik i JA, ’Dagens trafik”. Endast Méalarbanans tdg. Tag per riktning och timme.
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Figur 15 Rusningstrafik i UA2020 via Kista. Endast Méalarbanans tag. Tag per riktning och timme.

Som framgar okar trafiken pa aktuell stracka fran 11 tag per timme och riktning pa dubbelspar till
17 tag per timme och riktning fordelat pa fyra spar.

Strackan mellan Kallhall och Kungséngen, som ligger utanfor utredningsomradet, blir efter
utbyggnad till 4 spar pa Tomteboda-Kallhall, Malarbanans flaskhals. Strackan kommer att trafikeras
av 14 tag (9 pendeltag, 4 regionaltag och 1 fjarrtag) i timmen per riktning pa dubbelspar.

Med utbyggnaden planeras for styv 5-minuterstrafik med pendeltag i rusningstrafik. Detta innebér att
regional- och fjarrtag ska passas in mellan pendeltagen pa strackan Kallhéll — Kungsangen — (Balsta).

5.1.1 Kapacitetsbrist

De inledande analyserna visar att det ursprungliga trafikupplagget ger ett for hogt kapacitets-
utnyttjande pa strackan Kallhall-Kungséngen. Darfor har vi valt att reducera antalet pendeltag pa
aktuell stracka fran nio till sex tag per timme under maxtrafik. Trafiken under lagtrafik, sex tag per
timme, har inte forandrats. | kapitel 8.1 redovisas en kapacitetsbristanalys for strackan Kallhall-
Kungséangen.
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Kista
Solna

Koping
Arboga

Orebro C
Orebro S

Vasteras
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Figur 16 Rusningstrafik i UA2020 via Kista.

Enképing

Balsta
Bro

Kallhall
Barkarby
Spanga

Odenplan

City

Stockholm Central

sodra

Arstaberg

Trafik UA via Kista

Rusningstrafik

Pendeltdg
Insatspendeltag/snabbpendel
Regionaltag

Fjarrtag

endast tg pa Méalarbanan
redovisas i denne figur

TUMbE ke

Tag per riktning och timme.
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Farsta
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Tulinge  mtetm

Tréngsund
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Jordbro
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Nynas havsbad et
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Med 6 pendeltdg Kallhall — Kungsangen (istéllet for 9 pendeltag).

Trafiktyp

Antal tdg per timme och riktning
Ursprungligt trafikupplagg

Antal tdg per timme och riktning
Trafikuppldgg anvant i analysen

Pendeltag Balsta

3 tag i timmen i styv 20-minuterstrafik

3 tag i timmen i styv 20-minuterstrafik

Jakobsberg/Kallhall

till/fran Jakobsberg

Pendeltag 3 tag i timmen i styv 20-minuterstrafik 3 tag i timmen i styv 20-minuterstrafik
Kungsangen 3 insatstag i timmen i styv 20-minuterstrafik
Pendeltag 3 insatstag i timmen i styv 20-minuterstrafik 3 insatstag i timmen i styv 20-minuterstrafik

till/fran Jakobsberg

3 insatstag i timmen i styv 20-minuterstrafik
till/fran Kallhall

Regionaltag

4 tag i timmen i styv 15-minuterstrafik

2 tag i timmen inpassas mellan pendeltagen i 30-

Vasterds Varav 2 tag ar insatstag minuterstrafik
2 insatstag i timmen inpassas mellan pendeltagen i
30-minuterstrafik
Fjarrtag 1 tag i timmen 1 tdg i timmen inpassas mellan pendeltagen
Vasteras

Tabell 3 Antal tdg i UA2020 i rusningstrafik
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I figuren nedan visas principerna for tidtabellslaggningen i UA2020 i form av en grafisk

tidtabell.

2 2

B0

| Pendeliog Balsta

i Pendaltog
HungsSngen

)

| Pendeliog Paista
Pandaltog Bilsta

P endeltog

Hungsdngen H
ungsdingan

Fandaltag

Fungsdingen

andaltag
ndsats

T
3

(o
by

Figur 17 Malarbanan, grafisk tidtabell for rusningstrafiken med trafikering i UA (nio pendeltag till

Kungséngen).

5.2 Trafiken pa omgivande banor

I figuren nedan redovisas den trafik pA omgivande banor som har ingatt i simuleringen for bade JA
och UA2020, d.v.s. den trafik som trafikerar Ostkustbanan samt Vastra stambanan och Dalabanan.

Trafiken pa Malarbanan har konsekvent tidtabellslagts forst. Darefter har trafiken pa Ostkustbanan
passats in i tillgangliga kanaler. Tillvdgagangsséttet ger sa lika forutsattningar som majligt i JA, UA

befintlig korridor och UA Kista korridor.
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Figur 18 Trafik pa omgivande banor i UA2020.

5.3 Sparanvandning

Pa strackningar med fler an tva spar kan man fordela de olika tagtyperna mellan sparen efter olika

principer. | analysen har vi valt att anvanda sparen enligt principerna nedan:

Kallhall - Barkarby — Tomteboda:

4 spar

Pendeltag pa innerspar (spar 2+3)

Regionaltag och fjarrtag pa ytterspar (spar 1+4)

Pendeltdg pa innerspar (spar 2+3)

Regionaltdg och fjarrtdg pé ytterspar (spar 1+4)

Y VY
<

/
/ \

\ 4

A A
<

A

/
4 /

Barkarby

Jakobsberg

Kallhall
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Tomteboda — Stockholm C / City: | Tomteboda byter tigen sa att in- och utfarten till
Stockholm C sker pa de korrekta sparen, antingen till
4 spar + Citybanan spar 1-8 (sackstation) eller till spar 10-17 (genom-

fartstrafik). Det resulterar i en maximal anvéndning av
kapaciteten pa strackning med 4 spar. Alla pendeltag
till Citybanan anvander separata sparforbindelser, utan
att korsa Ovriga spar.

Silverdal — Tomteboda: Pendeltag pa innerspar (3+4) Bla
6 spar Regionaltdg och fjarrtdg fran Ostkustbanan pa ytterspar
(1+6) Gul

Tag fran Mélarbanan pa mittspar (2+5) Rod

Ostkustbanans tag separeras fran Malarbanans tag
genom att alla tag fran Ostkustbanan kor pa ytterspar,
alla tag fran Malarbanan anvander mittsparen. Om
Ostkustbanans tag kor pa mittliggande spar, sa maste
de i Silverdal kora via sidotagvég. | sidotagvagen kan
man inte halla full hastighet 200 km/h.

'- ----- I—>
,0' cooot— Kista
7
J '/
—> A 4 —
- ) /-"
Stockholm " — !p’. > Helenelund
< I,
D >—/
<— <—

Tabell 4 Sparanvandning i analysen.

5.4 Anvandning av vandspar

| tidtabellsarbetet har sarskild fokus lagts pa att fa till en realistisk vandning av pendeltagen pa
stationerna Jakobsberg, Kallhall, Kungsangen och Balsta.

Pa andstationerna for pendeltagen ar det onskvart att fa ut de ankommande tagen i trafik sa snabbt
som mojligt. Detta medfor att ett tdg som ar forsenat till &ndstationen kan gora att taget i motsatt
riktning ocksa blir forsenat. Den tid som ett pendeltdg behdver for att vandas vid andstation har satts
till 5 minuter.

Om i tidtabellen har planerats for 15 minuter mellan tagets ankomst och tagets avgang i motsatt
riktning blir den totala uppehallstiden i exemplet 15 minuter — 5 minuter = 10 minuter. Om taget i
exemplet ar 12 minuter forsenat vid ankomst till &ndstationen kommer taget i motsatt riktning att
avga med 2 minuters férsening.

Inga ej tidtabellslagda tag ar inlagda, exempelvis tag till depa, arbetstag etc.
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6 Tidtabeller

6.1 Persontrafik
Tva tidtabeller har tagits fram for att anvandas i simuleringen av trafiken pa Mélarbanan:

e JA "Dagens trafik” inklusive Citybanan
e UA2020
o0 For korridoren via Kista

0o For korridoren via Sundbyberg

Tidtabeller for de bada korridorerna ar i princip identiska, dock med olika uppehallsmonster for
regionaltagen.

Tidtabellerna som har anvénts i analyserna av utbyggnadsforslagen samt av jamférelsealternativet &r
konstruerade sa att de ar konfliktfria. Detta innebar att det ar mojligt for samtliga tag i modellen att
kora enligt den fastlagda tidtabellen utan att tdgen paverkar varandra. For att en tidtabell ska vara
aktuell att ga vidare i analysen, ar det en grundlaggande forutsattning att den framtagna tidtabellen &r
helt utan konflikter.

Kapacitetsutnyttjande redovisas nedan for JA och for bada UA-korridorerna. Enligt UIC code 406
”Capacity” rekommenderas att kapacitetsutnyttjandet inte bor dverstiga 75 % i rusningstrafiken.

6.1.1 Jamforelsealternativ (JA)

| figuren nedan redovisas tidtabellen for JA.
Tidtabellen i JA &r inte identisk med dagens trafikering utan har féljande skillnader:

e Citybanan anvands av alla pendeltag
e Fordonen dr nya X40 eller X60 med goda kéregenskaper

e Tidtabellen ar konstruerat utifran dnskemal om styv tidtabell med fasta minuttal for bade
pendeltagen och regionaltagen.

Tidtabellen i JA medfor att trafiken pa Méalarbanan har majlighet for en god och stabil avveckling av
forseningar, da det ar samma trafikomfattning som idag men med Citybanan och med fordon som har
béattre kdregenskaper.

For att kunna infasa regional- och fjarrtag mellan de langsammare pendeltagen pa den starkt
trafikerade strackan Kungsangen-Tomteboda har gangtiden for regional- och fjarrtag forlangts med
120 sekunder ut6ver det vanliga tidstillagget pa 4 minuter.

Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 74 %.
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Tidtabell JA2020
Med passertid

Stockholm C = Pendeltag
Station City = Pendeltag Insats
Odenplan = Regionaltag
Sundbyber = Regionaltdg i rusningstrafik
Spanga = Fjarrtag
Barkarby
Jakobsberg i = Insatstag
Kallhall * = Varannan timme i normaltrafik
Kungsangen
Bro Fet = Uppehall
Balsta Normal = Passertid
Enkdping
Vasteras
Vasteras
Enkdping
Balsta
Bro

Kungsangen
Kallhall
Jakobsberg
Barkarby
Spanga
Sundbyberg
Odenplan
Station City
Stockholm C

Figur 19 Tidtabell for JA trafik.

| figurerna pa foljande sidor visas grafiska tidtabeller for JA under rusningstrafik och under
normaltrafik.
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Figur 20 Grafisk tidtabell fér JA i rusningstrafiken Stockholm-Béilsta.

Figur 21 Grafisk tidtabell for JA normaltrafiken Stockholm-Balsta.
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6.1.2 UA2020 via Kista korridor

I figuren nedan redovisas tidtabeller for UA2020 via Kista med alternativ inpassning av regionaltag
och fjarrtag mellan pendeltagens styva kanaler.

Stockholm C
Station City
Odenplan
Sundbyberg
Spanga
Solna
Kista
Barkarby
Jakobsberg
Kallhall
Kungsangen
Bro

Balsta
Enkdping
Vasteras

Vasteras
Enkoping
Balsta
Bro
Kungséangen
Kallhall
Jakobsberg
Barkarby
Kista
Solna
Spanga
Sundbyberg
Odenplan
Station City
Stockholm C

Figur 22 Tidtabell for UA2020 Kista korridor. Tidtabellen har 2x 30-minuters intervall for regionaltag.

Regionaltagstrafiken Stockholm-Vasteras kan inte, som énskat, tidtabellslaggas med styv kvarts-
trafik. Avgangar fran Stockholm minut 05, 15, 35 och 45 innebér 10 eller 20 minuters intervall.
Beroende pa olika uppehallsmonster blir ankomsttiden till VVasteras minut 11, 28, 41 och 58, d.v.s.
nastan kvartstrafik raknat pa ankomsttider.

Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 74 % for pendeltagsparen och 38% for regionaltagsparen (dvs. via
Kista).

| figurerna nedan visas grafiska tidtabeller for UA2020 via Kista under rusningstrafik och under
normaltrafik. Graferna avser alternativet med 30 minuters intervall mellan regionaltagen (se figur
10).
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o

720

Figur 23 Grafisk tidtabell for UA2020 via Kista i rusningstrafiken Stockholm-Balsta.
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Figur 24 Grafisk tidtabell for UA2020 via Kista i normaltrafik Stockholm-Balsta.
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6.1.3 UA2020 via befintlig korridor

Tidtabellen fér UA2020 via befintlig korridor (Sundbyberg) ar néstan identisk med UA2020 via
Kista korridor. Den enda skillnaden ar att regional- och fjarrtag stannar i Sundbyberg istallet for i
Kista. Regionaltagen stannar inte i Solna, och darmed blir gangtiden for regionaltagen cirka tva
minuter kortare an i UA2020 via Kista. For pendeltagen &r det ingen skillnad mellan UA befintlig
korridor och UA Kista korridor eftersom de gar samma vag i bada alternativen.

Stockholm C
Station City
Odenplan
Sundbyberg
Spanga
Solna
Kista
Barkarby
Jakobsberg
Kallhall
Kungséngen
Bro

Balsta
Enkdping
Vasterds

Vasteras
Enképing
Balsta
Bro
Kungséangen
Kallhall
Jakobsberg
Barkarby
Kista
Solna
Spanga
Sundbyberg
Odenplan
Station City
Stockholm C

Figur 25 Tidtabell for UA2020 Befintlig korridor. Tidtabellen har 2x 30-minuters intervall for regionaltag.

De grafiska tidtabellerna for UA2020 via befintlig korridor redovisas inte da de ar i princip identiska
med de grafiska tidtabellerna for UA2020 via Kista.

Kapacitetsutnyttjandet uppgar till 74 % for pendeltagsparen och 34% for regionaltagsparen.
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7 Simulering

7.1 Forutsattningar for simulering

I simuleringarna har de tre alternativen JA, UA Befintlig korridor och UA Kista korridor haft samma
fasta forutsattningar da det galler fordon, signalsystem och gangtidstillagg.

Bade infrastrukturen och tidtabellerna beskrivs i tidigare avsnitt.

Antalet pendeltag pa strackan Kallhall-Kungséangen har reducerats fran nio till sex tag per timme
under maxtrafik da de inledande analyserna har visat att det ursprungliga trafikupplagget ger ett for
hogt kapacitetsutnyttjande pa aktuell stracka.

Simulering har gjorts for 100 vardagsdygn fran kl. 05.00 till kl. 02.00 for att ge tillracklig statistisk
sékerhet i resultaten. Vid simulering finns det mojlighet att, dér det &r realistiskt, anvénda alternativa
plattformar. Pa Stockholm C ar det inte méjligt att anvanda plattformar som ar vikta for andra
tagtyper. | Barkarby anvander regionaltigen enbart plattformarna vid yttersparen och inte pendel-
tagens plattformar for innerspar.

Nér tag ska vanda vid vandspar ska simuleringen ske realistiskt sa att forsenade tag fran Stockholm
aven avgar forsenade i motsatt riktning.

Simulering utfdrs endast for ”normala” dagar utan stora storningar i trafiken eller instélld trafik.

7.2 Resultat av simulering

Resultatet av simuleringarna ger upphov till en omfattande méangd data. For att kunna tolka resultatet
samt kunna presentera viktiga data, har vi behandlat resultatet enligt féljande tva varianter:

e Punktlighet, som ger en bra bild av de forseningar som paverkar resenarerna

o Medelférseningar (dven input till de samhallsekonomiska berékningarna)
Medelforseningar ar en genomsnittlig forsening per tag vid ankomst till utvalda stationer.
Punklighet &r uppdelad per tagtyp (pendeltag, regionaltag och fjarrtag) samt per korriktning — upp
(fran City/Sthim C) och ned (mot City/Sthim C). Vidare ar punktligheten framtagen for hogtrafik-

respektive normaltrafikperioder.

Hogtrafik innehaller alla tdg som ankommer mellan k1.6.00 och kl. 9.00 samt mellan kl. 15.00 och K.
18.00. Normaltrafik &r mellan kl. 9.00 och 15.00.

Med punktlighet avses hur manga tdg som ankommer med en forsening som ar mindre &n 2% minut.
Det ar lattare att relatera resenarernas upplevda forseningar med hjalp av mattet punktlighet &n med
mattet medelforseningar. Med mattet punklighet far man ingen bild av sma forseningar under 150
sek.

Alla redovisade resultat avser hogtrafik, eftersom de ar av storst intresse for analysen da det ar detta
som stéller hogst krav och dr dimensionerande for systemet.
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7.2.1 Punktlighet nedspar (mot City/Sthim C)

| figuren nedan framgar att JA har en mycket god punktlighet for pendeltdg mot City. Orsaken till
detta ar den langa vantetiden pa vandstationerna som medfor att férseningar kan absorberas. Daremot
finns en tendens till att JA far samre punktlighet pa strackningen fram till Sundbyberg. Fér UA blir
punktligheten annu béttre och det sker ingen forsamring pa strackningen in till City.

B Pendeltag - Hog JA m Pendeltag - Hog Befintlig O Pendeltag - Hog Kista
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Figur 26 Pendeltdg mot City, antal tdg med mindre an 2% minut férsening vid ankomst.

Regionaltagen har en nagot storre avgangsforsening eftersom de har langre korstracka. Pa
strackningen Vasteras-Balsta, dar kapaciteten ar god, forbattras punktligheten for alla alternativen. |
figuren nedan framgar att fran Balsta till Stockholm far regionaltagen i JA en nagot séamre punktlig-
het. | UA kan regionaltdgen daremot hélla punktligheten pa en konstant och acceptabel niva.
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Figur 27 Regionaltag mot Stockholm, antal tdg med mindre &n 2% minut forsening vid ankomst.
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7.2.2 Punktlighet uppspar (fran City/Sthim C)

Pendeltagen har i riktning fran City en nagot samre punktlighet, vilket beror pa att de kommer fran
destinationer soder om City och darmed &r risken for forseningar storre. Utgangsforseningarna for
UA &r samre an for JA. Detta beror pa att antalet pendeltag ar fler i UA och tidsmarginalerna mellan
pendeltagen darmed blir mindre. Bade JA och UA kan halla en konstant punklighet fram till
Kungséangen. Fran Kungsangen till Balsta forbattras punktligheten markbart for alla alternativen.

B Pendeltadg - Hog JA m Pendeltdg - Hog Befintlig 0 Pendeltag - Hog Kista
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Figur 28 Pendeltag fran City, antal tag med mindre dn 2% minut forsening vid ankomst.

Regionaltagen har en mycket god punktlighet ut fran Stockholm C, da de flesta tag startar punktligt
fran Stockholm C. JA har en konstant punktlighet till Vasteras medan UA har béttre punktlighet
ldngs hela strackningen.

OBS! Alla regionaltag ar 100 % punktliga pa Stockholm C. Det beror pa att de i modellen ankommer
utan forseningar, och att man i modellen pafor forseningar innan avgang fran Stockholm.
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Figur 29 Regionaltdg fran Stockholm C, antal tdg med mindre &n 2% minut férsening vid ankomst.
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7.2.3 Medelférsening

Generellt visar resultaten att man far en god forbéattring av punktligheten oavsett val av UA
infrastruktur pa Malarbanan.

Vid jamforelse av de bada alternativa utbyggnaderna UA Kista och UA befintlig, sa ar det mycket
sma skillnader i resultat. De bada alternativen ar i stort sett identiska vad galler gangtider, tidtabeller,
punktlighet och stabilitet i trafiken. Det finns en liten tendens till att UA Kista har nagot samre
punktlighet &n UA befintlig, men tendensen ar inte markant och ligger inom felmarginalen i
simuleringarna.

I figuren nedan visas de genomsnittliga forseningarna i minuter per tag i modellen. Har kan man se
att UA ger upphov till storre forseningar an JA. Detta beror pa att den tatare trafiken i UA ger manga
sma forseningar pa 0-60 sekunder. Forseningar dverstigande 2% minut ar daremot farre i UA. De
riktigt stora forseningarna undviks déarmed med en utbyggnad av infrastrukturen.

Genomsnittlig forsening per tdg i modellen (min)
4,0
3,47 3,49

3,0

2,0 1
1,0
0,0 -

JA UA Befintlig UA Kista

Figur 30 Resultat av simuleringar, normala trafikférhallanden.

Det dr ocksa viktigt att notera att situationen i JA ar mycket gynnsam for en punktlig trafik. JA &r inte
dagens situation utan en framtida situation med kraftigt utbyggd infrastruktur (Citybanan) samtidigt
som trafikméangderna ej utokas. | UA ar Mélarbanan utbyggd, men trafikvolymen har ocksa okat till
maximalt kapacitetsutnyttjande pa manga delar av jarnvagsnatet i och omkring Stockholm.

7.2.4 UA trafik p& JA infrastruktur

Vid koérning av UA-trafiken pa JA-infrastrukturen kommer infrastrukturen redan i planeringsfasen att
overbelastas och UA-trafiken fungerar alltsa inte med JA-infrastrukturen.

Den foreslagna UA-infrastrukturen dr nodvandig for att avveckla UA-trafiken.

Till exempel kan de situationer dér det ar forutsatt att pendeltigen ska kérs om av regionaltag och
fjarrtag inte uppstar nar den nédvandiga infrastrukturen inte ar tillganglig.
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Onskas trafik mangden enligt UA avvecklat pa JA-infrastrukturen bedoms det

e Att man i planeringsfasen ska ge upp dnskan om forbattrade och differentierade restider,
Onskan om fasta minuttal och en styv tidtabell.

e Att alla tdgsystem (pendeltag, regionaltag och fjarrtag) kommer att behéva koras med
samma hastighet pa de strackningar dar tagen anvander samma infrastruktur.

e Att belastningsgraden i sa fall kommer att dverstiga rekommendationer jamlikt UIC 406,
och att detta vill resultera i oacceptable férseningar.

7.3 Risken for stora forseningar

En typisk risk for stora forseningar pa nuvarande Mélarbanan uppstar nar ett regionaltag p.g.a.
storningar hamnar bakom ett pendeltag. Den varsta tankbara situationen uppstar nar ett pendeltag
avgar fran Balsta precis innan ett regionaltdg ankommer fran Vasteras. Om regionaltaget hamnar
bakom pendeltaget hela vagen in till Stockholm (Tomteboda) kommer forseningar enligt tabellen
nedan att uppsta:

Maximal forsening fran Maximal forsening fran
Balsta Kungséngen
JA 13 min 9 min
UA 7 min 2% min

Tabell 5 Exempel pd maximala forseningar for regionaltag i riktning mot Stockholm om regionaltaget hamnar
bakom ett pendeltag.

Konsekvenserna av att hamna bakom ett pendeltag reduceras i bada UA alternativen fran maximalt
13 min till istallet maximalt 7 min. Detta medfor att regionaltagen i UA kommer att utsattas for farre
stora forseningar. Der finns fortfarande en risk for att regionaltdg ska hamna bakom ett pendeltag,
men nar det sker kan regionaltaget redan i Kallhall passera pendeltaget och forsenas darmed
maximalt med 7 min.
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8 Kapacitetsbristsanalys
Foljande forhallanden i infrastrukturen kan betraktas som kapacitetsbrister:

e Strackningen Kallhall - Kungsangen dar antalet spar 6vergar fran 4 till 2 utan att
trafikeringen reduceras i motsvarande omfattning

e Vindspar Kungséangen, Kallhall, eller Jakobsberg

e Anslutning till Citybanan

8.1 Kapacitetsbrist Kallhall — Kungsangen

Strackningen Kallhall — Kungsangen kommer att bli nésta ”flaskhals”. Nar Mélarbanan ar utbyggd
med 4 spar till Kallhall kan det uppsta kapacitetsproblem vaster om Kallhall nér trafiken fran 4 spar
ska samlas pa 2 spar.

I det ursprungliga trafikupplagget fran Banverket fortsatter 9 av 12 pendeltagslinjer mellan Kallhall
och Kungsangen. Det betyder att antalet tag (regional-, fjarr- och pendeltag) mellan Kallhall och
Kungsangen okar fran 8 till 14 tag per timme.

Pendeltagen kor med styv 5-minuterstrafik, vilket betyder att regional- och fjarrtag ska fasas in
mellan pendeltagen i en maximal kanal pa 2% minut. Risken ar da stor att tag forsenas p.g.a. tag som
kor framfor.

| figuren nedan illustreras tag mot Kungséngen. Blaa tag ar pendeltag och roda tag ar regional- eller
fjarrtag. Vaster om Kallhall ar det mycket tat trafik in till Kungséangen.

Figur 31 Hlustration fran simuleringsmodellen av tagtrafiken i riktning mot Kungsangen.

De inledande simuleringarna har pekat pa att 14 tag per timme &r for manga for att uppratthalla en
god punktlighet, se figur nedan.

Dérfor har en simulering med helt identiska férutsattningar genomforts, dar enda skillnaden &r att tre
insatstag per timme vander i Kallhall istallet for i Kungsangen. Detta medfor tva alternativ dar BK6
har sex pendeltag pa den aktuella strackningen per hogtrafiktimme medan BK9 har nio pendeltag.

Resultatet av simuleringen for Pendeltag i hogtrafik mot City kan ses i figuren nedan. En jamférelse
med JA dr maéjlig. Man kan se att nar BK6 kan halla en konstant punktlighet sa far BK9 mellan Bro
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och Kallh&ll betydligt reducerad punktlighet. Efter Kallhall har BK9 mojlighet till att ta igen delar av
forseningarna, men inte hela.
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Figur 32 Punklighet 2% min vid alternativa antal pendeltag under hogtrafiktimmen mellan Kallhall och
Kungsangen.

Baserat pa de inledande simuleringarna, har beslut fattats att arbeta vidare med ett trafikupplagg med
enbart sex pendeltag vaster om Kallhall. De redovisade simuleringarna ar darfor alla baserade pa
tidtabeller med sex pendeltadg Kallhall — Kungséangen.

8.2 Kapacitetsbrist vandspar

| forhallande till dagens trafik utokas antalet pendeltdg som ska vandas pa de tre nuvarande
vandstationerna Balsta, Kungsangen och Jakobsberg eller en eventuell ny vandstation i Kallhall.
Antal tag och forslag till antal vandspar redovisas i tabellen nedan.

Station ”Dagens trafik” UA 2020 UA 2020
JA Ursprungligt trafikkupplagg Trafikupplagg anvant i analysen
Balsta 2 tag i timmen 3 tag i timmen i styv 3 tag i timmen i styv
20-minuterstrafik 20-minuterstrafik
Kungsangen | 3tagitimmen 6 tag i timmen i styv 3 tag i timmen i styv
10-minuterstrafik 20-minuterstrafik
Kallhll - - 3 tag i timmen i styv
20-minuterstrafik
Jakobsberg 3 tdg i timmen 3 tdg i timmen i styv 3 tag i timmen i styv
20-minuterstrafik 20-minuterstrafik

Tabell 6 Antal vandande pendeltdg pa berdrda stationer i rusningstrafik.
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Vi rekommenderar féljande principer for kapaciteten och dispositionen pa berérda vandstationer:

e Med hansyn till den genomgaende trafiken bor tagvandningarna ske pa mittliggande
vandspar.

e For en stabil trafikavveckling bor det finnas ett vandspar per tagsystem med 20 minuters
intervall.

| simuleringarna har man forutsatt att ankommande pendeltag till vandstationer, efter nodvandig tid
for vandning samt annan halltid, &r det som sedan avgar mot Stockholm.

Om de pendeltag som véander inte kan anvéandas for nasta avgaende pendeltdg, p.g.a. olika
begransningar som t.ex. olika &ndstationer, krav pa antalet sittplatser m.m., sa kan det finnas behov
for att oka antalet vandspar utover det antal som foreslas i tabellen.

Motsvarande galler i Balsta, Kungséangen, Kallhall och Jakobsberg. Om pendeltaget inte kan
anvandas till nasta avgaende pendeltag behovs fler vandspar.

Med utgangspunkt fran rekommendationerna samt tabellen ovan kan slutsatsen dras att for att sakra
en flexibel tidtabell finns det behov for ytterligare vandspar i Kallhall.

Det &r mojligt att konstruera en tidtabell med den planerade trafiken och vandningsmonster med
existerande vandspar. Infrastrukturen ger dock ingen flexibilitet vid tidtabellskonstruktionen, vilket
innebér att det da inte & mojligt att ta hansyn till andra kopplingar i infrastrukturen for angransande
banors tagsystem.

Utover hansyn till tidtabellens konstruktion bor vandstationerna pa Malarbanan utformas sa att det
finns magjlighet for:

e Att minska forseningarna i samband med uppkomna storningar/forseningar i trafik-
avvecklingen genom att uppehallstiden pa vandsparet kan anvandas som buffert for att
reducera forseningar.

e Att genomfora extraordindra vandningar av tag pa andstationerna i samband med stérningar.

e Uppstallning av tdg i samband med tekniska fel sa att ovrig trafik inte hindras eller forsenas.

e Uppstéllning av arbetsmaskiner etc.

8.2.1 Rekommenderat vandspar i Kallhall
Kapacitetsanalysen rekommenderar att det byggs ett vandspar i Kallhall.

Ett eller flera vandspar kan byggas enligt olika principer. Med utgangspunkt fran éversiktliga
bedémningar av tillgangligt utrymme vid Kallhélls station, redovisas tre alternativa principer i
figuren nedan.

Den mer omfattande vandsparsstationen som har anvénts i huvudalternativet bedéms inte vara

realistisk beroende pa att stationslaget blir perifert i samhallet samt att utrymmesbehovet ar mycket
stort.
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Principiell utformning av Kallhélls station

Huvudalternativ anvént i simuleringsanalysen

——_——_—— T tmm T T \
2 AN
/ — | —
\ 3 6
—_— 1, v p—
I N - ———— — /
Alternativa utformningar Variant/vandkapacitet i
tag per timme
________ e e _ A) 2 plattformsspar,
——— , N tagvandning pa spar 5
_— X ] s ~—— | véster om plattform
_ - _—
it U e e e / Vandkapacitet: 3 tag per
timme
______ e e __ B) 4 plattformsspar,
——_—— ) N tdgvandning pa separata
 — s>:|— ———— | plattformsspér (5+6)
_\ 3 6 , /_
e P / Vandkapacitet: 6 tag per
timme
e ____ C) 3 plattformsspar,
_——— , hR tdgvandning pa spar 5 vid
s > —] > s — | plattform samt mojlighet
—_— N — __,—— | forvandning pé spar 6
R NS ’ vaster om plattform
Vandkapacitet: 6 tag per
timme

Figur 33 Alternativa utformningar av vandspar vid Kallhélls station.

| figuren ovan redovisas bedémningar av hur manga tag som kan vanda pa Kallhalls station. Vid
tidtabellslagd véndning ar vandtiden minimalt 5 minuter och maximalt 25 minuter.

Vid stérningar i trafiken, exempelvis i handelse av forsenat tag fran Stockholm eller om trafiken
vaster om Kallhall &r installd sa att alla pendeltag vander i Kallhéll, blir den maximala vandtiden
mindre, och fler tag kan darfor vanda vid stationen. Vi bedomer att man i samtliga alternativ kan
vanda ytterligare tre tag per timme vid storningar i trafiken.

Lagst kapacitet fas i variant A, men det ar mgjligt att vanda en linje var 20:e minut enligt

trafikeringsforutsattningarna. | figuren nedan illustreras en ”worst case” situation dar vandtiden ar 25
minuter, d.v.s. vandsparet i spar 5 ar maximalt utnyttjat.
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Figur 34 Variant A vid Kallhalls station i en worst case situation, dar vandsparet spar 5 ar maximalt utnyttjat.
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Det ankommande taget till spar 2 (ank. xx.00) kan precis kora fran spar 2 till vandsparet innan nasta
genomgaende tag ankommer.

| variant A ar det dessutom mojligt for ett tag som ar forsenat, att vanda direkt vid plattform pa spar 2
eller 3 utan att kora till spar 5. Darmed sparas tid, men det kan finnas risk for att andra tag pa spar 2
eller 3 paverkas.

Slutsats:

Den minst omfattande utbyggnaden enligt variant A ger tillracklig kapacitet for att vanda pendel-
tagen med en linje med destination Kallhéll enligt det forutsatta trafikupplagget. Varianterna B eller
C behdvs om man inte kommer att vanda pendeltag i Jakobsberg.

Om man 6nskar vanda sex tag per timme i Kallhall behdvs variant B eller C. Variant B och C har
ungefar samma vandkapacitet, men variant B ger kortare vandtider &n variant C, da tagen kan vanda
direkt vid plattform och inte behdver kora till vandsparet. Detta kan vara en fordel for operatéren.
Variant B &r vald som huvudldsning i Kallhéll, utformningen ar efter denna analys &ven kompletterad
med utdragsspar at soder for att kunna ta in och ut tomtdg till och fran depa norr om Kallhall.

Vid storningar i trafiken &r det i samtliga varianter majligt att vanda de sex pendeltagslinjerna i
tidtabellen i Kallhall/Jakobsberg.
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9 Ovriga analyser

Utover den grundlaggande analysen av tidtabeller och punktlighet pa Mélarbanan, innehaller denna
kapacitetsanalys aven en bedémning av foljande férutsattningar:

o Godstag Vasteras-Tomteboda
o Trafikuppldgg med delad trafik
e Strategier for en etappvis utbyggnad

9.1 Godstag Vasteras-Tomteboda

Eventuell godstrafik pa strackan har inte ingatt i simuleringsanalysen. Daremot finns ett behov av att
belysa i vilken omfattning det ar mojligt att passa in godstag i den planerade persontrafiken pa
Mélarbanan.

Tva forhallanden som begransar maéjligheterna for godstrafik pa banan har identifierats:
o Lediga "kanaler” for godstag i tidtabellen
o Kapaciteten vid infarten till Tomteboda Ghbg.

9.1.1 Lediga kanaler

Med utgangspunkt fran de grafiska tidtabellerna kan konstateras att det finns utrymme for en
godstagskanal per timme och riktning under normaltrafik i UA2020. Under hégtrafik finns ingen
plats for godstag via Sundbyberg i Kista alternativet, och i alternativet befintlig korridor finns endast
plats i lagtrafiken, under forutsattning att det finns majlighet att kora forbi godstaget vid Enkdping.
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Figur 35 Grafisk tidtabell for normaltrafiktimme med ett godstdg Vasteras-Tomteboda. Befintlig korridor
alternativet. Godstaget ar markerat gult.

9.1.2 Infart till Tomteboda Gbg

I UA befintlig korridor finns 4 spar vid Huvudsta, dar godstagen ska fran huvudbana till Tomteboda
Gbg.

Eftersom det gar farre persontag pa de yttersta sparen, som trafikeras av regional- och fjarrtag, ar det
naturligt att godstagen trafikerar yttersparen. Godstag fran Tomteboda mot vast har darfor direkt
tillgang till uppsparet. Godstag till Tomteboda maste daremot korsa de tre andra sparen med person-
trafik.

| huvudalternativet ”Fyra spar med forenklad anslutning till Tomteboda ghg” (se figur 36), finns
ingen planskild sparkorsning, sa att godstdgen kan komma in till Tomteboda utan att stéra person-
tagstrafiken. I alternativet "Fyra spar med planskild anslutning till Tomteboda Gbg” (se figur 37)
finns en sadan planskild sparkorsning.

Nar ett godstdg ankommer till Huvudsta norrifran kommer det i normalfallet att ha ett regionaltag
bakom sig. Godstaget ska alltsa inte stanna i huvudsparet, spar 4, utan behover fortsatta antingen till
"motessparet” eller direkt till godsbangarden. Om tagen inte kor helt enligt tidtabellen, &r det svart att
undvika att godstag och pendeltag inte stér varandra. Pendeltagen pa spar 3 kan bli upp till 4 minuter
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forsenade av godstagen. For trafiken pa spar 1 och 2 ar det, med ett "motesspar”, mojligt att inpassa
godstagens korsande tagrorelser utan att stora motriktade tag.
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A

Sundbyberg Spéanga
Hagalund
/ [/

/

A

A

v

—T\\ / /— Lunda

X X _ Barkarby

Sundbyberg Spénga
j\ Hagalund
\ // /

4

Tomteboda gbg

>
N
1

(,
0

A

A

A 4

\ 4

Figur 37 Fyra spar med planskild anslutning till Tomteboda Ghg.
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| figuren nedan illustreras de korsande tdgvagar som godstagen mot Tomteboda Gbg maste gora,
antingen via ett "motesspar” (A+B) eller direkt utan ett "motesspar” (C).

Tomteboda Ghbg.
B~ 4min

vy

A~3min
\

Huvudsta Sundbyberg

A A

Figur 38 Godstag fran nedspéret till Tomteboda Gbg. Kryssning via ’motesspar” (A+B) eller direkt (C).
Berakning av kortider i RailSys visar att ett 600 meter langt godstag:

Blockerar tagvagen i A i cirka 3 minuter
Blockerar tagvagen i B i cirka 4 minuter
Blockerar tagvagen i C i cirka 4 minuter

Ovanstaende tider forutsatter att hastigheten ar 60 km/h i sidotagvagarna, att godstaget stannar pa
“métessparet” vid tdgvagarna A och B, samt kor utan stopp vid tagvéagen C.

Ett "matesspar” mellan Sundbyberg och Huvudsta gér det mojligt att lotsa godstagen genom spar 1, 2
och 3 i tagfria intervall pa uppsparet. Nackdelen &r om godstagen behdver stanna pa motessparet.
Tidsatgangen for bromsning och acceleration &r lang for godstag, vilket forklarar att tagvagarna A
och B var for sig tar nastan lika lang tid som tagvag C, da godstaget &r i rorelse. Fordelen med
“motessparet” ar att spar 1 och 2 kan korsas nar det finns en ledig kanal. Dessutom hindras inte
bakomvarande trafik pa nedsparet.

De berdrda blockstrackorna, dar godstagen ska korsa spar 1, 2 och 3, ar normalt belagda cirka 1%
minut nar ett regionaltag eller ett pendeltdg passerar.

e Med upp till 5 tag i timmen pa spar 1 och 4 &r sparen belagda i cirka 8 minuter vardera per
timme.

e Med upp till 12 tag i timmen pa spar 2 och 3 &r sparen belagda i cirka 18 minuter vardera per
timme.

Det finns saledes teoretiskt god plats for att godstag med 4 minuter per passage kan passera utan att
stora 6vrig trafik. Men sannolikheten for att det kommer tag pa minst ett av de tre sparen nar
godstaget passerar &r stor.

De mest trafikerade sparen &r 2 och 3 dér pendeltagen kor. | hogtrafik kor pendeltagen med 5
minuters turtathet. Det bedoms saledes inte vara mojligt att korsa de tva pendeltagssparen i hogtrafik.
I 1agtrafik, med 10 minuters turtathet for pendeltagen, ar det daremot mojligt. 1 lagtrafik kommer det
ocksa att finnas plats till godstaget pa spar 3 (pendeltagsspar pa nedsparssidan). Darmed ska bara
spar 1 och 2 korsas.
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9.1.3 Slutsatser godstag

Generellt finns det kapacitet for tva godstag per timme och riktning Vasteras — Tomteboda under
lagtrafik i bagge UA.

| UA Kista korridor, med endast tva spar Barkarby — Tomteboda, finns inget utrymme for godstag i
hogtrafik nar pendeltdgen kér med 5 minuters turtathet pa de tva sparen. I lagtrafik finns kapacitet for
2 godstag per timme.

| UA Befintlig korridor finns det i hogtrafik kapacitet for upp till tva godstag per timme om det sker
forbigangar i Enkoping och/eller Bro pa strackan Vasteras — Tomteboda. Godstagen kan dock inte
korsa tre spar i samma plan vid Tomteboda under hogtrafik.

I 1agtrafik ar det mojligt att korsa sparen i plan, eventuellt med ett "métesspar”. Persontagtrafiken
kan forsenas maximalt fyra minuter da ett godstag ska korsa i plan.

Slutsatsen &r att, om man Onskar att kora godstag under hogtrafik, maste man bygga ut enligt UA
befintlig korridor samt att det krévs en planskildhet i Huvudsta.

Om det bedoms som tillrackligt med kapacitet for upp till tva godstag per timme i varje riktning i
lagtrafik sa &r bagge UA acceptabla, och det behdvs ingen planskildhet i Huvudsta.

Mer an tva godstag per timme &r inte mojligt p.g.a. begransningar pa strackan Vasteras — Tomteboda.

Begransningarna beror pa kappkorningseffekter fran snabb persontrafik (se figur 35) och brist pa
forbigangsmojligheter.
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9.2 Alternativ trafikering - delad trafik (Kista korridor)

Som ett alternativt trafikeringsupplégg till huvudalternativet (se kap. 5 Systemanalys, trafikerings-
principer) har genom samrad framkommit behov av att studera pendeltagstrafik och regionaltags-
trafik via bade Sundbyberg och Kista. Trafikupplagget kallas har “delad trafik”. Delad trafik &r
mojlig i alternativet UA Kista korridor, i vilket pendeltagen kan kora bade via Kista och via
Sundbyberg. Ett mojligt delat trafikupplagg illustreras i figur 39 nedan.
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Figur 39 Studerad delad trafik i UA Kista korridor.

Konsekvenserna av den illustrerade delade trafiken” &r att bade tidtabellen och infrastrukturen maste
anpassas.

Infrastrukturen:

Féljande dndringar av infrastrukturen i huvudalternativets UA Kista korridor ar nédvéndiga:

e Anslutning i Silverdal: For att fa in pendeltagen pa pendeltagssparen i Silverdal (de innersta
sparen), ar det nddvandigt med en dndring av anslutningen mellan Malarbanan och
Ostkustbanan i Silverdal till en s.k. innergafflad anslutning med anslutningar till inner- och
mittspar'. Darmed forloras méjligheten att effektivt samordna Mélarbanans regionaltdg med

Ostkusthanans fjarr- och regionaltag.

e Anlaggning av plattformar vid alla fyra sparen i Kallhall och Jakobsberg da pendeltagen
anvander alla sparen.

! Se Lindfeldt, 2007-07-09 (ref 2), sid 12, 18sning "Silverdal A”.
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Tidtabell

e Den delade trafiken ar mojlig eftersom gangtiden via Kista och via Sundbyberg ar nastan
densamma for pendeltagen.

Trafikupplagget i figur 40 ar endast majligt om pendeltdgen gar med 5/15 minuters intervall.
Pendeltaget som har avgang fore ett regionaltag, ska kora via motsatt korridor. Da
regionaltaget byter spar, vaxlar ocksa pendeltaget spar.

Det har antagits att pendeltagen via Kista stannar i Solna och Ulriksdal pa Ostkustbanan.
Gangtiden blir da 15-30 sek. langre an for pendeltagen via Sundbyberg. Det kravs en
motsvarande gangtidsforlangning for pendeltdgen via Sundbyberg sa att tiden ar densamma
vid infasningen i Citybanan.

Regional- och fjarrtag fran Malarbanan stannar inte pa Ostkustbanan med delad trafik.

Tidtabellen ska ge mojlighet for en korrekt férdelning pa de fyra sparen Kallhéll — Barkarby. Det
resulterar i att:

- Regionaltag fran Vasteras och pendeltag fran Balsta och Kungséngen via Kista anvander
yttersparen fran Kallhéll, sa att de fordelas korrekt i forhallande till sparkonfigurationen i
Barkarby.

- Samtliga pendeltdg via Kista startar i Kungsangen eller Bélsta (och inte i Kallhall). De sex
pendeltagen fran Kallhall/Jakobsberg kor samtliga via Sundbyberg. Konsekvenserna av detta
trafikuppléagg ar att det inte blir ndgra pendeltag fran Kungséngen via befintlig strackning
och Sundbyberg, samt att pendeltagens turtéthet till/fran Kungsangen bara uppgar till 20
minuter under normaltrafik.
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Figur 40 Grafisk tidtabell med regional- och pendeltag bade via Sundbyberg och Kista. 5/15 minuters intervall
for pendeltag.

Huvudalternativets tidtabell kan, bortsett fran ovanstaende, anvandas med fa justeringar till ”Delad
trafik”.

Det har i denna analys inte genomforts nagon simulering av alternativet, sa det ar inte mojligt att
vardera mer exakt vilken punktlighet som kan forvéntas. Stérningskansligheten bedéms dock vara
storre &n i huvudalternativet. | huvudalternativet kan regionaltagen paverkas av pendeltagen pa
strackan Balsta — Kallhall. De pendeltag som utgar fran Kallhall och Jakobsberg har ingen paverkan
pa regionaltdgen. Men i alternativet med delad trafik kan alla pendeltadg paverka regionaltagen, och
omvant, om de &r férsenade. Det ar darfor storre risk att forseningar sprids i systemet.

Auven risken att regionaltdg hamnar bakom ett pendeltég &r storre i detta alternativ, da regionaltag och
pendeltag kor pa samma spar bade via Kista och via Sundbyberg.
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9.2.1 Endast Pendeltag via Kista
En variant pa delad trafik ar om alla regionaltag kor via Sundbyberg och Kista endast trafikeras av

pendeltdg, se figuren nedan.

o
5]
P -% 17 =)
a3 3
5 & 3 ]
/.
1
T
Kungsangen Stockholm City
[
Bélsta Bro ,'
I
Vésterds Enkoping I i i
1 Stockholm C
M T
i T
L |
I ]
I ]
: {
~
£l 1
E
[os Y2
: 58 ¢
§ 8% §&
s g 3
@
«Q

Figur 41 Alternativ med delad trafik da endast pendeltag trafikerar via Kista

Detta trafikupplagg forenklar anslutningen i Silverdal. Samtliga pendeltag fran Ostkustbanan och
halften av pendeltagen fran Méalarbanan kan kora pa de existerande pendeltagssparen. Saledes finns
det inget behov av en 6-sparig bana fran Silverdal till Tomteboda. Kapaciteten pa pendeltagssparen
ar tillracklig for sex extra tag per timme Silverdal-Tomteboda. Byggs en forenklad anslutning i
Silverdal omajliggors en effektiv infasning av regionaltdg fran Méalarbanan till Ostkustbanan.

Konsekvenserna blir att pendeltagen via Kista stannar i Solna, Ulriksdal, Kista och Barkarby.
Pendeltagen via befintlig korridor stannar i Sundbyberg, Spanga och Bakarby. Eftersom gangtiden ar
nastan identisk, kommer Barkarby, Jakobsberg och Kallhall fortfarande att trafikeras av pendeltag
med styv 5 minuters turtathet till City. Halften av tagen kor via Sundbyberg och halften via Kista.

Analysen visar att det & majligt att kora en tidtabell med fem regional- och fjérrtag via Sundbyberg,
samtidig med pendeltdg med styv 10 minuters turtathet via Sundbyberg och Kista. Se figur 42 nedan.

Det har i denna analys inte genomfdrts nagon simulering av alternativet, sa det ar inte mojligt att
vardera mer exakt vilken punktlighet som kan férvantas. Stérningskénsligheten beddéms dock vara
storre an i huvudalternativet. | huvudalternativet kan regionaltagen paverkas av pendeltagen pa
strackan Balsta — Kallhall. De pendeltdg som utgar fran Kallhéll och Jakobsberg har ingen paverkan
pa regionaltdgen. Men i alternativet med delad trafik kan alla pendeltdg paverka regionaltagen, och
omvant, om de &r forsenade. Det ar darfor storre risk att forseningar sprids i systemet.
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Figur 42 Grafisk tidtabell med styv 10 minuters turtathet for pendeltag bade via Sundbyberg och Kista och
minst fem regional- och fjarrtag via Sundbyberg per timme.

Av figur 42 framgar att det &r majligt att konstruera en tidtabell med det alternativa trafikerings-
upplagget. Tidtabellen har styv 10 minuters turtathet for pendeltagstrafiken i Sundbyberg och Kista. |
Citybanan och fran Barkarby, Jakobsberg och (Kallhall) fas styv 5 minuters turtathet med pendeltag,
hélften av tagen via Kista och halften via Sundbyberg.
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9.3 Etapputbyggnadsstrategier

Som en del av kapacitetsanalysen Tomteboda — Kallh&ll har det &ven genomforts en bedémning av
mojligheterna for en etappvis utbyggnad av strackan. Fyra olika varianter av etapputbyggnad har
analyserats.

e Inifran och ut via Befintlig korridor: Tomteboda — Sundbyberg — Barkarby
e Inifran och ut via Kista korridor: Tomteboda — Kista — Barkarby

e Utifran och in: Barkarby — Kallhall

e Utokad etapputbyggnad: Tomteboda — Huvudsta och Spanga — Kallhall

Det &r uppenbart att om man bara bygger ut ungefér halva strackan Tomteboda — Kallhall, sa
kommer det att paverka mojlig trafikvolym och punktligheten.

Valet mellan att bygga ut inifran och ut eller utifran och in ger olika kapacitetsmassiga fordelar.

9.3.1 Inifran och ut

En utbyggnad av den innersta delen av Malarbanan ger férbattrade méjligheter att avveckla
trafikforseningar in och ut fran Stockholm C forutsatt att trafiken inte utokas jamfort med idag.
Etappen innebdr att anslutningen vid Tomteboda byggs om for en optimal separering av trafiken.

Sundbyberg Spénga Barkarby  Jakobsberg Kalhall
= i i

Stockholm C

Tomteboda

Citybanan

Figur 43 Etapputbyggnad - inifran och ut via Befintlig korridor.

Sundbyberg Spanga Barkarby  Jakobsberg Kalhéll

Stockholm C ! ! ///'l: ! !
I =

Tomteboda

Citybanan
Figur 44 Etapputbyggnad - inifran och ut via Kista korridor.

Etapputbyggnaden &r inte anpassad for en okad trafik, da pendeltag och regionaltdg maste kora pa
samma spar fran Barkaby och norrut.
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De inledande analyserna av méjligheten till 6kad trafik visar att det ar teoretisk moéjligt att 6ka
trafikvolymen till:

e Tolv pendeltag med 2x10 minuters turtathet samt tre regional-/fjarrtag per timme.
o Atta pendeltdg med 2x15 minuters turtithet samt sex regional-/fjarrtag per timme.
Om det finns vandmojlighet i Barkarby sa kan man kora fler pendeltag till Barkarby.

Trafikvolymen kan bara utokas om gangtiden for regional-/fjarrtag okas pa den tatast trafikerade
stréckan Barkarby-Kungsangen, vilket inte &r i linje med marknadskravet.

Nagon simuleringsanalys av trafiken har inte genomforts, men vi bedomer att en trafik med
exempelvis atta pendeltag och sex regional-/fjarrtag inte kan uppna samma punktlighet som en
fullstandig utbyggnad med tolv pendeltag och fem eller sex regional-/fjarrtag.

Vi bedomer att om trafiken inte utkas i forhallande till JA, kommer punktligheten att kunna
forbattras markbart beroende pa separeringen av trafiken in och ut fran Stockholm. Vi bedémer
dessutom att det inte &r nagon kapacitetsmassig skillnad pa om utbyggnaden sker via Kista eller
Sundbyberg.

9.3.2 Utifr&n och in

En utbyggnad fran Barkarby (6ster om Barkarby) till Kallhall ger en teoretisk majlighet for
tidtabellslagda forbigangar av pendeltagen. Detta ar dock inte tanken for planerat trafik utan enbart
vid stérningar.

Figur 45 Etapputbyggnad - utifran och in.

Den 4-spariga strackningen blir cirka 10 km Iang och omfattar stationerna Kallhall, Jakobsberg och
Barkarby. Forbigangar ar bara méjliga om regional-/fjarrtagen inte stannar i Barkarby. | praktiken
blir forbigangen sa snav att det blir nédvandigt att forlanga pendeltagens gangtid cirka 1 minut vid
forbigangen pa 4-sparsavsnittet.

Om det sker tidtabellslagda forbigangar sa finns det kapacitet for den planerade trafikvolymen i UA
med tolv pendeltadg och fem regional-/fjarrtag. Det kommer dock att vara nddvandigt att forlanga
gangtiden for samtliga pendeltdg med cirka 1 minut mellan Barkarby och Kallhall, och gangtiden for
regional- och fjarrtdg med cirka 1 minut pa den starkt trafikerade strackan Tomteboda — Barkarby.
Pendeltagen kan inte kdra med styv 5 minuters turtathet, men med 2 x 10 minuters turtéthet.

58 (70) Jarnvagsutredning Malarbanan Tomteboda-Kallhall, Delrapport Trafik och kapacitet



>—< BANVERKET

| figur 46 redovisas en grafisk principtidtabell for en 20 minuters period, da ett regionaltag gor
forbigang av ett pendeltdag mellan Kallhall och Barkarby. Av figuren framgar att forbigangen ar
mycket snav, och att trafiken med tre tag var 10:e minut mellan Barkarby och Tomteboda &r mycket
tat, men dock mojlig. Sarskilt i anslutning till stopp i Sundbyberg kan det finnas behov av en
optimering av signalsystemet for att ge bast moéjliga kapacitet.

Med 17 tag per timme genom Sundbyberg uppgar kapacitetsutnyttjandet, med den nuvarande infra-
strukturen, till dver 80 %. Enligt UIC code 406 ”Capacity” rekommenderas att kapacitetsutnyttjandet
inte bor Gverstiga 75 % i rusningstrafiken.
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Figur 46 Principiell grafisk tidtabell med férbigang Kallhall-Barkarby. Réda tag &r regionaltag utan stopp i
Barkarby, blé tag ar pendeltag. Trafiken motsvarar tolv pendeltdg och upp till sex regional-/fjarrtag per
timme.

Systemet kommer att vara mycket kansligt for férseningar dels pa grund av de mycket snava
forbigangarna, dels pa grund av att utflatningen vid Tomteboda inte & ombyggd for en optimal
hantering av trafiken.

Om den 4-spariga strackan inte anvéands for tidtabellslagda forbigangar bor inte trafiken utokas i

forhallande till JA. Den hogre kapaciteten pa strackan bor priméart anvandas vid storningar, da
forsenade regionaltag kan fa sin forsening reducerad genom att gora forbigang av ett pendeltag.
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9.3.3 Utdkad etapputbyggnad

Andra deluppdrag har pekat pa att en del av strackan genom Sundbyberg ar mycket dyr att bygga ut
till fyra spar. Darfor kan det vara intressant med ett alternativ dar UA Befintlig korridor byggs i en
forsta etapp utan strackan Spanga — Sundbyberg — Huvudsta. Detta alternativ &r en utdkning av
etapputbyggnaden som beskrivs ovan.

Alternativet analyseras i tva varianter:

Variant 1:

Det utokade etapputbyggnadsalternativet innefattar ombyggd infart till Tomteboda samt fyra spar
mellan Spanga och Kallhall. Jamfort med huvudalternativet UA befintlig korridor sker ingen

utbyggnad till fyra spar pa strackan Huvudsta — Spanga. Sundbyberg byggs dock ut till fyra
plattformsspar for att 6ka kapaciteten pa stationen.

Sundbyberg Spanga Barkarby  Jakobsberg Kalhall

£

= i 5 —
Stockholm C

Tomteboda

Citybanan
Figur 47 Etapputbyggnad - utokad Tomteboda-Huvudsta och Spanga-Kallhall.

Av figuren nedan framgar mer detaljerat lokaliseringen av de dubbelspariga avsnitten. | analysen har
antagits att hastigheterna pa strackan ar desamma som i huvudalternativet UA befintlig, d.v.s.

90 km/h t.o.m. Sundbyberg och 160 km/h véster om Sundbyberg. Detsamma galler for véxlarna i
Huvudsta och Sundbyberg i bade huvud- och sidotagvag. | Spanga har antagits att huvudtagvagen ar
till yttersparet med 160 km/h och sidotagvégen éar till pendeltdgens mittspar. Hastigheten i véxlarna
ar saledes 120 km/h for pendeltagen. Samtliga pendeltag stannar i Spanga, varfor de inte paverkas av
denna hastighetsbegréansning.

I Sundbyberg anvander samtliga regional- och fjarrtag yttersparen och pendeltagen innersparen med
mittplattform.
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Figur 48 Strackor med 4-spar och dubbelspar i det utdkade etapputbyggnadsalternativet variant 1.

Den langa 4-spariga strackan Kallhall — Spanga antas komma att anvandas for planlagda forbigangar
for att 6ka kapaciteten pa hela strackan och till separation av trafiken.
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For att testa mojlig trafikering av strackan har tidtabellen i UA befintlig korridor lagts in i RailSys.
Det ar mojligt med endast mycket sma forandringar av minuttalen i tidtabellen. Grafisk tidtabell
framgar av figuren nedan.
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Figur 49 Grafisk tidtabell med utékad etapputbyggnad. Trafiken avser en timme i hogtrafik mellan
Kungséngen och Tomteboda.

Som framgar ar det teoretiskt mojligt att passa in regional- och fjarrtag mellan pendeltagens styva
5-minuters kanaler.

Kapacitetsmassigt finns det tva kritiska omstandigheter:

. Forbigangar ska kunna genomforas utan att de tva tdgen paverkar varandra, och det ska finnas
en lamplig marginal s att sma forseningar (0-30 sek) inte dverfors mellan tagen.

° Den dubbelspariga strackan Huvudsta — Spanga ska trafikeras av sammanlagt 17 pendel-,
regional- och fjarrtag varje timme i hogtrafik (och godstag i normaltrafik).

Forbigangar pa den 4-spariga strackan ar mojliga med regional- och fjarrtagsstopp i Barkarby.
Forbigangarna blir dock mycket snava. For att forbattra forbigangarna har gangtidstillagget
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reducerats med 40 sekunder pa den 4-spériga strackan Kallhall — Spanga® och 6kats i motsvarande
omfattning med 40 sekunder pa strackorna Balsta — Kallhéll och Huvudsta — Stockholm C.

Det betyder att regionaltaget alltid kor med maximal hastighet pa stracka dar forbigang sker. Pa
motsvarande satt &r det mojligt att flytta tillaggen for pendeltagen sa att dessa, om de inte &r
forsenade, kor langsammare pa strackan dar forbigang sker, men omvéant snabbare pa den
dubbelspariga strackan.

Pa strackan Spanga — Huvudsta ska samtliga 17 tag i var riktning kora pa samma spar.

I figuren nedan redovisas ett utsnitt av den grafiska tidtabellen for stréckan.

Bkb

Bkba

&8

Figur 50 Grafisk tidtabell, utsnitt (30 minuter) av strackan Barkarby-Huvudsta, variant 1.

Trafiken ar mycket tét da regional- och fjarrtag ska passas in mellan pendeltagens styva 5-minuters
kanaler. Men da hastigheten och uppehallsmonstret &r i det narmaste identiskt for samtliga tagtyper,
och da det finns fyra plattformsspar i Sundbyberg, ar det mgjligt. Som framgar av avsnitt 8.1
”Kapacitetsbrist Kallhall — Kungséngen” kan 17 tag i var riktning pa en dubbelsparig bana dock ge
problem med punktligheten.

Risken for forseningar kan dock reduceras om intervallen mellan pendeltagen andras for att fa en
jamnare fordelning av tagen pa strackan. Pendeltagen kor i styv 5-minuterstrafik. Beroende pa trafik-

20m regionaltagen inte stannar i Barkary behdvs ingen reducering av gangtidstillagget.
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strukturen i Citybanan kan intervallen mellan pendeltagen éndras till exempelvis 4/6 minuter om
gangtiden okas. Intervallen skulle dock kunna andras till 2,5/7,5 minuter om samma forandring av
intervall mellan pendeltagen gors pa Ostkustbanan. En haltande tidtabell for pendeltdgen bedéms
dock inte vara rimlig eftersom det kommer att resultera i en ojamn beldggning.

Kapacitetsutnyttjandet ar beraknat till 73 % pa den dubbelspariga strackan Spanga — Huvudsta. Enligt
UIC code 406 ”Capacity” rekommenderas att kapacitetsutnyttjandet inte bor éverstiga 75 % i
rusningstrafiken. Den skissade trafiken bor darfor vara mojlig med en acceptabel punktlighet. Det har
dock inte genomforts nagon simuleringsanalys av ett utokat etapputbyggnadsalternativ. En
simuleringsanalys motsvarande avsnitt 7 kan dokumentera om punktligheten &r acceptabel.

Variant 2:

For att bedoma effekten av att bygga ut till fyra spar pa en langre stracka har variant 2 enligt figuren
nedan analyserats.
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Figur 51 Strackor med 4-spar och dubbelspar i det utdkade etapputbyggnadsalternativet variant 2.

Variant 2 har i 6vrigt samma forutsattningar som variant 1, och samma analys har genomforts. En
jamforelse mellan den grafiska tidtabellen for variant 1 (figur 50) med motsvarande for variant 2
(figur 52) visar att den gemensamma strackning dar regionaltag och pendeltag kor pa samma spar ar
mycket kortare i variant 2. Men det framgar ocksa att den kritiska punkten (den blockstracka dar
tagen forst paverkas av ett annat tag) finns omedelbart fore och efter Sundbyberg, pa den del av
strackan som ar lika i variant 1 och 2. Darfor kan tagen mellan Spanga och Huvudsta inte kora tatare
i variant 2 &n i variant 1.

Det betyder ocksa att kapacitetsutnyttjandet enligt UIC 406 ar oforandrat — 73 % i variant 2.
Det finns saledes ingen kapacitetsméssig fordel med variant 2 jamfort med variant 1. Men i variant 2

ar strackan dar tag kor forbi varandra (Kallhall — Spanga) langre och darmed é&r risken for forseningar
vid forbigdngen mindre i variant 2.
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Figur 52 Grafisk tidtabell, utsnitt (30 minuter) av strackan Barkarby-Huvudsta variant 2.

Om det utokade etapputbyggnadsalternativet (variant 1 och 2) jamfors med huvudalternativet UA
befintlig, ska féljande skillnader i punktlighet noteras:

e Storre risk for att sma forseningar 6verfors mellan de olika tagsystemen.

e De pendeltag som vander i Kallhall och Jakobsberg kan bli paverkade av forsenade regionaltag
(och omvant). Detta ar inte mojligt i huvudalternativet.

e Da regionaltagen ska passas in i 2% minuts "kanaler” pa strackan Spanga-Huvudsta, 6kar risken
for forseningar pa maximalt 2% minut.

e Risken for storningar till foljd av fel pa infrastrukturen okar da betydligt fler vaxlar kommer att
anvandas aktivt.

9.3.4 Slutsats
En etappvis utbyggnad kan anvéndas till

o Forbéattrad punktlighet
o Utbkad trafik
Eftersom de tva forsta analyserade etapputbyggnaderna innebar relativt korta 4-spariga strackor

(cirka 10 km) &r det i praktiken inte mojligt att utdka trafiken savida inte gangtiden forlangs for
samtliga tagtyper.
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Med en icke utokad trafik i fornallande till JA kan etapputbyggnaderna ge en battre punktlighet.

Om man 6nskar utdka trafiken ska langden 4-spar utokas till strackan Kallhall — Spanga sa att
tidtabellslagda forbigangar av pendeltagen kan ske utan behov av forlangda gangtider.

Dessutom bor infarten till Tomteboda byggas om for att sakerstélla ett optimalt utnyttjande av
kapaciteten in och ut fran Stockholm C.

Med det utokade etapputbyggnadsalternativet bedoms det vara maéjligt att fa en acceptabel trafik
enligt UA 2020. Alternativet kommer dock att resultera i en samre punktlighet an huvudalternativet
till foljd av ett storre beroende mellan olika tagsystem. Det har i denna analys inte genomforts nagon
simulering av alternativet, sa det ar inte mojligt att vardera mer exakt vilken punktlighet som kan
forvantas.
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10 Slutsatser

I projektet Kapacitetsanalyser av Mélarbanan har ett antal utbyggnadsforslag for Malarbanan
analyserats. Arbetet har gett svar pa ett flertal trafikerings- och kapacitetsfragor, och slutsatser har
kunnat dras.

Med utgangspunkt fran projektets styrande marknadskrav, for en utbyggnad till fyra spar pa strackan
Tomteboda — Kallhall via Kista eller via befintlig korridor, kan féljande slutsatser dras:

e Restider: Gangtidsberdkningar har visat att det ar mgjligt att uppna restider avseende strackan
Vasteras — Stockholm pa

o Maximalt 45 minuter med regionala direkttag (utan stopp langs végen)
o Maximalt 50 minuter med regionala tdg med tre stopp langs véagen
o Kapacitet/turutbud: Tidtabellsanalysen har visat att det & mojligt med

o Styv fem minuters turtathet med pendeltag. Begransad kapacitet vaster om Kallhall
mojliggor endast 10 minuters turtathet pa denna stréacka.

o Fyraregionaltag per timme mellan Stockholm och Vasteras. Styv kvartstrafik ar
dock inte mojlig (men trafik med 2 x 30 minuters intervall & mdjlig).

o Ett fjarrtag per timme mellan Stockholm och Vésteras.
e Punktlighet: Simuleringsanalysen har visat att
o | UA far man en forbattrad punktlighet nér det galler forseningar 6verstigande 2 %2
minut. Antalet sma forseningar i intervallet 30-60 sek. dkar i forhallande till JA

beroende pa den tatare trafiken i UA.

0 JA utan 6kad trafik, men med nya fordon med béttre prestanda och tillkomsten av
Citybanan, ger en mycket god punktlighet.

o Risken for stora forseningar for regionaltagen pa grund av forsenade pendeltag
reduceras markant i UA.

e Godstrafik: En analys av majligheterna for godstrafik pa Malarbanan har visat att

o Det ar mojligt att kora upp till tva godstag per timme i bada riktningarna Véasteras —
Tomteboda under persontrafikens lagtrafikperioder.

o Om man 6nskar kora godstag i rusningstrafiken ar det bara mojligt i UA Befintlig
korridor och det kravs dessutom en planskildhet fér godstagen i Tomteboda.

Generellt har kapacitetsanalysen inte funnit nagra grundlaggande skillnader mellan de tva huvud-
alternativen UA Befintlig korridor och UA Kista korridor. Gangtider, mojligheten for att kunna
konstruera bra tidtabeller (utifran vald huvudprincip for trafikering) och punktligheten &r i stort
identiska i de tva alternativen.
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Kapacitetsbristanalysen indikerar for bada huvudalternativen:

= Att trafikproduktionen i det ursprungliga trafikupplégget var for stor for att ge en robust
tidtabell norr om Kallhéll.

= Om trafiken reduceras fran nio till sex pendeltag véster om Kallhall, s uppnas en
acceptabel punktlighet.

= Att kapaciteten i utbyggnadsalternativen ska utokas genom att anlagga tva extra vandspar
i Kallhall och/eller Jakobsberg (totalt tva jamfort med ett i dagslaget).

De 6vriga analyserna indikerar

= Att etapputbyggnadsstrategierna, i vilka cirka 2/3 av projektets strackning byggs ut, inte
mojliggor utdkad turtathet med acceptabelt kapacitetsutnyttjande.

= Om etapputbyggnaden &r mer omfattande (den enda strdcka som inte byggs ut ar totalt
cirka 6 km fore och efter Sundbyberg) sa kan turtatheten utékas som 6nskat enligt
marknadskravet. Kapacitetsutnyttjandet blir acceptabelt, men det kan forvantas en nagot
storre risk for forseningar an i huvudalternativet.

= Atten alternativ trafikering via Kista dr mojlig med delad trafik. Det kravs dock
anpasshingar av infrastrukturen i Silverdal och fler plattformar i Kallhall och Jakobsberg,
och det kan forvéntas en sémre punktlighet &n i huvudalternativet.

Tidtabellerna i de olika modellerna &r framtagna med lika férutsattningar med hansyn till méjligheter
och begréansningar i infrastrukturen. Resultatet av kapacitetsanalyserna, och den efterféljande
implementeringen i RailSys, ar en kontroll av om trafikstérningar kan avvecklas under givna
forutsattningar och med acceptabel kvalitet.

10.1 Allmanna kommentarer till analysen

Arbetet med trafik- och kapacitetsanalyserna av Mélarbaneprojektet har gett goda kunskaper om, och
insikt i, den foreslagna I6sningens kapacitet, mojligheter och begrénsningar.

Analysen indikerar att det blir en stor forbattring pa strackan Vasteras — Stockholm redan nar
Citybanan 6ppnas och nyare fordonen, exempelvis X60 och X40, trafikerar strdckan. Det kan
resultera i att punktligheten kan forbattras, sarskilt for pendeltdgen som kan anvanda Citybanan utan
att kapaciteten &r fullt utnyttjad. Denna situation utgdr analysens JA alternativ.

Men majligheten till en forbattring av restiden och punktligheten kan storas av att kapaciteten pa den
innersta delen av Malarbanan ar fullt utnyttjad. Det betyder att det inte kan kora fler tag dven om det
finns behov av det.

Andra deluppdrag i Méalarbaneprojektet har visat att antalet resenérer pa Méalarbanen redan &r stort
och kommer att 6ka markant i framtiden — om det kan erbjudas en bra service med manga avgangar
och korta restider.

Om infrastrukturen inte byggs ut sa kan de manga potentiella nya resenarerna hanteras genom att:

- Sétta in fler tag pa strackan an vad som ar mojligt i en optimal tidtabell. Darmed
kommer restiden att forlangas for de snabbare tagen och punktligheten faller for
samtliga tag.

- Fortsatta med ofdrandrat antal tig. Resendrerna kommer da att uppleva forsamrad

service med 6verfyllda tag utan garanti for sittplats, eller sa kommer resenérer att
valja andra alternativ (bil, buss eller att inte resa)
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Vi beddmer att det finns en stor risk for att JA alternativet inte motsvarar den framtida situationen.
Om antalet resendrer 6kar som forutsatt i prognosberakningarna, kan antalet tag i JA tidtabellen inte
hantera alla resendrer med en god service. Uppehallstiderna pa stationerna maste forlangas for att fa
alla resendrer ut och in i taget, eller s3 maste restiden forlangas och punktligheten reduceras for att fa
plats med fler tag.

Det finns ett direkt samband mellan en jarnvags kapacitet, tidtabell och punktlighet®. Nar det ar fler
resenarer som onskar anvanda strackan an det finns plats till i de tdg som kan kora pa strackan med
en optimal tidtabell, s& &r det kapacitetsbrist.

En utbyggnad av Malarbanan ska darfor forst och frdmst ses som en kapacitetsutbyggnad, som
sakerstaller att det finns plats i tagen till alla de resenarer som onskar det. Men pa grund av
sambandet mellan kapacitet, tidtabell och punktlighet kommer en utbyggnad av Mélarbanan ocksa att
ge mojlighet till bra tidtabeller med snabba tag och till en acceptabel punktlighet.

En utbyggnad av Malarbanan &r ocksa en forutsattning for att kapaciteten i Citybanan ska kunna
utnyttjas effektivt. Analysen av Mélarbaneprojektet visar att den dnskade trafikvolymen i UA
alternativen kan hanteras i och med 6vrig utbyggnad i systemet sdsom Citybanan.

Om medlen inte racker till att finansiera en komplett utbyggnad av strackan Tomteboda — Kallhll, sa
ar det mojligt att uppna en stor kapacitetsokning genom etapputbyggnad. En etapputbyggnad dar den
mycket komplicerade strackan Spanga — Huvudsta bara byggs ut med tva nya plattformsspar i
Sundbyberg, men dar resten av projektet byggs ut till 4-spar, ger mojlighet for den dnskade trafik-
volymen. Detta reducerade etappalternativ kommer att resultera i en storre risk for forseningar an
huvudalternativet. Det har i denna analys inte genomforts ndgon simulering av alternativet, sa det ar
inte mojligt att vardera mer exakt vilken punktlighet som kan férvantas.

Kapacitetsanalysen har visat att mindre omfattande etapputbyggnader inte méjliggér den 6nskade
trafikvolymen.

3 Enligt "Metoder til beregning af jernbanekapacitet”; Kaas, Anders H.
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Bilaga 1: FOorseningsfordelningar i simulering

Tabell 7 Utgangsforseningar for pendeltag.

Forsening [sekunder] | Andel tag Andel tag
Stockholm City | Bélsta, Kungsangen, Kallhall och Jakobsberg

0 70 % 80 %

0-60 15% 12%

60-120 7% 4%

120-180 3% 3%

180-240 2% 1%

240-300 1%

300-360 0%

360-420 1%

420-480 0%

480-540 1%

Tabell 8 Utgangsforseningar for regional- och fjarrtag.

Forsening [sekunder] | Andel tag Andel tag
Stockholm C Vésteras

0 66 48 %
0-60 25 26 %
60-120 4% 11%
120-180 2% 8 %
180-240 1% 5%
240-300 2% 2%

Tabell 9 Uppehallsoverskridande férseningar pa samtliga stationer med uppehall.

Forsening [sekunder] | Andel tdg | Andel tag
Pendeltdg | Regionaltag

0 70 % 74 %

0-10 15 % 8%

10-20 7% 8 %

20-30 4% 1%

30-40 2 % 30

40-50 1% 2 0

50-60 1% 1%

70 (70)

Jarnvagsutredning Malarbanan Tomteboda-Kallhall, Delrapport Trafik och kapacitet



www.banverket.se

>—=< BANVERKET

Banverket Tel:08-762 20 20
Box 1070 Fax:08-76252 10
17222 Sundbyberg www.banverket.se

e-post: registrator.stockholm@banverket.se




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /Description <<
    /FRA <>
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for improved printing quality. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308000200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e30593002537052376642306e753b8cea3092670059279650306b4fdd306430533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




