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Sammanfattning

Dalabanan mellan Uppsala och Mora & en bana med forhallandevis 1&g standard. Hogsta tillétna
hastigheten &r 13g, stationsavstanden & ojamna och relativt [anga. Samidigheter saknas pa flertaet stationer.
| Banverkets maltal for & 2020 (se kapitel 2.1 och sdrskilt PM?) antas en betydande trafikokning b&de for
person- och godstrafiken i kombination med forkortade restider. Matalens trafikering 6verskrider dock
kapaciteten for en enkelsparig bana och i denna rapport har maltalen for turtathet darfor anpassats nagot.
Avsteget fran de ursprungliga maltalen innebér att de |angvéaga tagen far forutséttas fylla funktionen av
regionaltag pa alla stréckor.

Pa flera avsnitt av banan vantas trafiken okatill 65-90 rérelser/dygn, vilket & mycket for en enkelsparig
bana. Darfor kravs forndllandevis kraftfulla atgarder for att majliggora maltalens trafik ar 2020. Det &
framst Gvergangen fran dagens 120-minuterstrafik till 60-minuterstrafik for persontdgen och den drygt 40-
procentiga 6kningen av antalet godstag som kraver kapacitetsforstarkningar. Hasti ghetshdjningen for
persontagen innebér i sig investeringar, men bidrar ocksa till minskad kapacitet, vilket kraver
kompensationsatgarder for att sékra den nodvandiga kapaciteten.

Pa enkel spariga banor &r det tagmotena som avgor sdval kapacitet som res- och transporttider. | rapporten,
som delvis bygger patidigare studier, analyseras darfor dversiktligt behovet av motesmajligheter pa de
olika delstrackorna. Utifran behovet identifieras en rad atgardsforslag som syftar till att mojliggora de
uppsatta maltalen.

Snabba atgarder

Snabba dtgarder som syftar till att sakerstélla kvaliteteni dagenstrafik och utgora grunden for kommande
investeringar ar; mellanblocksignaler pa stréackan Uppsala— Borlange (12 st), nyavaxelforbindelser i Sala
och Avesta Krylbo samt dtgarder for att Oka plattformskapaciteten pa Borlange C.

Uppsala — Borlange

For att mojliggora snabbare trafik behovs sedan gangtidsforkortande dtgarder i form av kurvratningar mm,
framst pa strackorna Uppsala— Sala (3,7 minuters férkortning) och Sala— Hedemora (3,1 minuters
forkortning). Stationen Avesta Krylbo behdver anpassas for sth 80 kmvh fér att frigra kapacitet i den
kansliga knutpunkten dar Dalabanan och godsstraket genom Bergslagen korsas. Till dessa dtgéarder kommer
ett antal mindre kapacitetshdjande dtgarder i form av ombyggnad for samtidig infart (6 stationer),
utbyggnad av tresparsstationer (3 stationer) samt en ny motesstation for 750 m tag i Avesta centrum.

Pa stréckan Uppsala— Sala kravs ytterligare atgarder for att mojliggora halvtimmestrafik. Vad som krévs &
helt beroende av den 6nskade trafikeringen. En sadan trafikering behover faststéllas innan ytterligare
analyser kan goras.

Borlange — Mora

For stréckan Borlange — Mora finns endast kapacitetsmal, eftersom Banverket inte har satt upp nagrares-
och transporttidsmal for denna strécka. K raftmatningen pa stréckan &r begransande for trafiken och behover
forstarkas for att alla nytillkomna tdg ska kunna kéras med el drift.

Borlange — Kvarnsveden & Dalabanans mest trafikerade del. Pa denna strécka krévs dubbel spar om trafiken
ska kunna utokas enligt maltalen. Norr om Kvarnsveden krévs att Repbacken station far samtidighet, att en ny
station med samtidighet for fullangatag anldggs i Djuras, att ndgon av stationernai Téllberg eller Réttvik
byggs ut till tre spar samt en ny blockpost mellan Tallberg och Réttvik.

! PM Dalabanans méltal och trafikering Ett underlag till trafiksystems- och kapacitetsanalys fér Dalabanan 2008
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Langsiktigt behov

Trafiken enligt maltalen for ar 2020 & sa omfattande pa vissa strackor och tider att ytterligare
trafikokningar och/eller restidsforkortningar kraver dubbel spar. Ovanstaende dtgarder bor darfor ses som ett
sétt att gora sa mycket det gar av ett enkelspar innan vissa delar byggs ut till dubbelspar.
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FORORD

Banverket utfor for nérvarande ett utredningsarbete om Dalabanan och dess néromrade.
Utredningsarbetet utforsi tre steg. Forst gors en marknads- och behovsanalys, dérefter en
trafiksystems- och kapacitetsanalys och sist trafikprognoser och en samhéallsekonomisk berakning.
Marknads- och behovsanalysen blev Klar i juni 2008 och dennarapport & resultatet av det andra
steget.

Utredningen syftar till att testarimligheten av ett antal mal som tagits fram med marknads- och
behovsanaysen som grund. Utredningen redovisar vilka atgéarder som behovs for att uppfylla dessa
mal. Innehdllet i denna utredning utgor nu underlag for att ta fram atgardspaket som Banverket avser
provaytterligare i utredningsarbetets tredje steg.

Nér utredningsarbetet & genomfort sa & Banverkets inriktning att utfora forstudier for nagra
delstréckor av Dalabanan. Utredningarna kommer att utgdra underlag for Banverkets
stalIningstagande om geografisk avgransning och innehdll for dessa forstudier. Utredningarna
kommer ocksa att utgora underlag till den dtgardsplanering som ska leda fram till en ny Framtidsplan
for perioden 2010-2020.

2008-09-15
K enth Nilsson, Hans Ohman,
Regional direktor Banverket Regional direktor Banverket
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Dalabanan strécker sig mellan Uppsala och Moravia Sala, Avesta och Borlange. Jarnvagen ar
enkelsparig och trafikeras av fjarrtdg, regionaltdg och godstag. Brister i dagens bana och marknadens
tydliga efterfrégan pa att utveckla Dalabanan har gjort att Banverket utreder vilka
utvecklingsmajligheter som finns.

Det utredningsarbete som nu pagar syftar till att ta ett helhetsgrepp om Dalabanan och dess
naromrade. Arbetet utforsi tre steg. Forst gérs en marknads- och behovsanalys och efter det en
trafiksystems- och kapacitetsanalys. Steg tre behandlar trafikprognoser och samhallsekonomi. Efter
att dessa tre utredningar ar klara & inriktningen att utfora forstudie/r for ngon delstrécka av
Dalabanan. Detre forsta studierna syftar till att utgora underlag for att kunnata stallning till
geografisk avgransning och innehdl for dennaforstudie. Arbetet syftar ocksatill att utgora underlag
till den &gérdsplanering som ska leda fram till en ny Framtidsplan.

Marknads- och
behovsanalys

Trafiksystems- &
kapacitetsanalys

Trafikprognos &
samhallsekonomi

- Forstudie/r

1.2 Syfte

Uppdragets syfte ar att utgora underlag till atgardsplaneringen infor nasta framtidsplan, 2010-2020
samt fOr prioritering av framtida forstudie/r. Med Marknads- och behovsanalysen som grund har en
ansatstill maltal fér Dalabanan utvecklats (se sérskild PM?). M&ltalen syftar till att beskriva
samhéllets krav pa en véa fungerande jarnvéag mellan Mora och Uppsala.

| denna trafiksystems- och kapacitetsutredning testas rimligheten i framtagna méaltal och visas vilka
atgarder som ar nddvandiga utmed Dalabanan for att nd dessa maltal. Analysen bygger till stor del pa
tidigare utredningar, men ligger pa en mer dvergripande och generell niva

1.3 Metod

Detaljerade trafikanalyser av j&rnvagssystem kraver kunskap om tidtabellen. Eftersom framtidens
tidtabeller & okanda tvingas man till 1angtgéende antaganden om tidtabellen for att fa detaljerade
resultat. Alternativet ar att gora mer Gvergripande analyser och beddmningar.

En betydande del av trafiken pa Dalabanan & godstrafik, vars tidtabell helatiden varierar. For
persontrafiken finns maltal for turtéthet och restid som tillsammans med dnskemd om goda
bytesmdjligheter mellan tag i Sala och Borlange, bestammer tidtabellen forhdlandevis val. Darfor &r
det lampligt att kombinera tidtabells- och gangtidsanalyser for persontrafiken med mer generella
flodesberakningar for godstrafiken.
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Utredningen bygger darfér pa berékningar av framtida floden (antal tag) och bedomningar av de
tagmaéten som dessa ger upphov till. Nagra specifika tidtabeller har inte konstruerats.
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2 FoOrutsattningar

2.1 Maltal och trafikering

Banverket har satt upp ett antal maltal for den framtida trafiken pa Dalabanan. Matalen géller savél
regional- och langvéga persontrafik som godstrafik och paverkar direkt behovet kapacitet och
hastighetsstandard. De maltal som framst berdr trafiksystems- och kapacitetsanalysen ar turtéthet och
res-/transporttider redovisasi tabell 1-2.

Hogtrafik | Lagtrafik
antal
Restid tag/h antal tag/h

Regional persontrafik
Uppsala — Sala 2 1
Sala — Borlange 1 0,5
Borlange — Mora® 1 0,5
Langvaga persontrafik
Stockholm — Borlénge 2h 1 0,5
Stockholm — Mora 3h 10 min * *
Total persontrafik
Uppsala — Sala 3(2) 15(2)
Sala — Borlange 2(1) 1
Borlange — Mora (1) (1)

Tabell 1 Maltal for restid och turtathet i persontrafiken (turtathet avser bada riktningarna samtidigt).
* Maltalet for den langvéaga trafiken pa strackan Stockholm —Mora ar att det ska ga fyra direkttag per
dag och riktning. M altalet for restid 3 h och 10 min pé strackan Stockholm — M ora avser dessa
direkttag.

Maltalens trafikering dverskrider kapaciteten for en enkel sparig bana. For att begréansa trafiken antas
darfor i denna rapport ett avsteg fran turtdthetsmaltalen d.v.s. att de langvaga tagen far forutsittas
fyllafunktionen av regionaltag pa alla strackor. Dettainnebér ett sammanlagt trafikmal pa 30-
minuterstrafik Uppsala— Sala och 60-minuterstrafik pa stréackorna Sala— Borlange och Borlange —
Mora, se vardenainom parentesi tabell 1. Turtétheten géller bada riktningarna samtidigt. Utdver
dessa tag kan det finnas behov av enstaka insatstag i den mest belastade riktningen.

Nar det fortsatningsvisi denna rapport talas om maltal (alternativt maltal 2020) avses de
turtéthetsmal som avsteget som beskrivs ovan innebér.

Stréckan Sala— Moraér ett viktigt strak for godstrafiken och utmed stréckan finns flera viktiga
industrier som idag fraktar mycket gods pajarnvag och som ser en fortsatt framtid pajarnvagen. De
maltal for godstrafiken som direkt berér trafiksystems- och kapacitetsanalysen &r:

3 T&g till och frén Vasterdal shanan, Repbécken — Malung tillkommer med fem t&g/riktning och dygn.
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e Strackan skavara anpassad till stax 25

« Tilldten tagvikt bor varalikamed eller 6verskrida 1400 ton

« Det skavaramgjligt att kora 750 meter langa tég

« Antalet férseningstimmar ska minskatill en acceptabel niva

» Medéhastigheten for godstagen ska inte understiga dagens niva

Maltalen for godstrafiken stéller ocksa stora krav painfrastrukturens utformning och prestanda.
Ovanstaende malbild for godstrafiken maste ocksa kompletteras med mal om ckade volymer, det vill
saga fler framtida godstag. Banverkets maltal for antalet godstag framgar av tabell 2 nedan.

Antal tdg | Okning
Transporttid | per dygn rel. 2008
Godstrafik
Uppsala — Sala Oféréandrad 8 167 %
Sala — Avesta " 32 38 %
Avesta - Borlange " 30 43 %
Borlange — Repbéacken ” 34 39 %
Repbécken — Insjon ” 24 46 %
Insjon — Mora ” 16 63 %

Tabell 2 Maltal for transporttid och antal tag for godstrafiken.

Eftersom godstrafiken & asymmetrisk paflera strackor, med fler tdg i den enariktningen an den
andra, visasi tabellen det totala antalet tdg. Den stora 6kningen av antalet godstag mellan Uppsala
och Sala beror pa att trafiken pa denna strécka forvantas cka fran tre till &tta tag/dygn.

Figur 2-1 nedan ger en kandla for trafikokningens omfattning. Observera dock att den tekniska
standarden (kapacitet, hastighet etc) och trafiksammanséttningen &r olika pa olika delstréckor.
Atgardernafor att klara den dnskade trafikdkningen kommer darfor att skiljasig mellan
delstréckorna.

100

@ 2008
B Maltal 2020

Antal tdg per vardagsdygn

u-sl SI-AvKy AvKy-Blg Blg-Rba  Rba-In In - Mra
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Figur 2-1 Totalt antal tdg per vardagsdygn och delstrdcka: 2008 respektive maltal 2020".

* Forutsatt de avsteg fran turtdthetsmalen som anges under kapitel 2.1
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2.2 Ovriga forutsattningar

For att genomfora trafikanalyserna krévs ett fatal antaganden. | denna utredning identifieras foljande,
nagorlunda sakra, forutsattningar for de kommande tio arens trafikering:

* Persontagen har X50-prestanda eller motsvar ande.
Nagon form av fordonsantagande méste goras. X50 &r ett effektivt fordon med hog sth och
goda accel erationsegenskaper.

»  Persontagmote pa motesstation kombineras om méjligt med uppehall for
resandeutbyte.
Tidigare studier visar att kombinationen av malen for restid och malen for turtéthet ar
sadana att tagmote maste ske pa stationer dar persontagen stannar for resandeutbyte.

» Dagensasymmetrier i trafikeringen bestér:
0 Konvojer av godstag ar fortsatt vanliga.

0 Enstakainsatstag under hogtrafik i persontrafikens mest bel astade riktning
efterfrégas aven i framtiden.

Dessaforutsdttningar &r viktigai kommande resonemang. Harutéver bygger analysernai denna
rapport pa principen att foreslagna atgarderna ska ge en sa generell effekt som majligt. Ett sadant
angreppssétt & helt nodvandigt for att klara trafikens utveckling. Vissaav maltalen, framst
restidsmalen, ar sidana att det krévs mer tidtabellsspecifika atgarder. Sadana atgarder &r svarare att
motivera och kraver darfor ytterligare utredning.

Ett antagande om framtidens behov av bufferttid och tidstillagg i tidtabellen & ocksa ntdvandigt. |
denna utredning har ett schablonméssigt tidstillagg pa 6 % av den teoretiska gangtiden anvants. Detta
motsvarar ungefar det forartillagg och de noditillagg som anvands idag. For tagmote har Banverkets
tumregler om 3 minuter respektive 0 minuters tidsskillnad fér ankomst anvants for station utan
respektive med samtidig infart.
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3 Enkelspariga jarnvagars trafikegenskaper

| detta avsnitt beskrivs enkel spariga jarnvagars trafikegenskaper. | begreppet trafikegenskaper ingar
viktiga egenskaper sasom kapacitet, res- och transporttider, storningskanslighet och
tidtabellsflexibilitet. Oftatalar man enbart om kapaciteten, men utan kénnedom om 6vriga
egenskaper &r ett kapacitetstal inte sérskilt anvandbart.

Trafikegenskaperna &r ofta starkt beroende av varandra. For enkelsparigajarnvagar finnstill exempel
ett motsatsforhallande mellan kapacitet, métt i antal tag/timme, och restider / transporttider /
stérningskanslighet. Darfor &r det ibland omgjligt att uppna hog turtéthet (kapacitet) och korta
restider samtidigt, sa lange den aktuella banan &r enkelsparig.

| det foljande gors ett forsok att beskriva hur trafikegenskaperna paverkas av infrastruktur, tidtabell
och priméra storningar. For att beskriva Dal abanans egenskaper och mdjligheter kravs kunskap, eller
antaganden, om sava infrastruktur och tidtabell som (priméra) storningar.

3.1 Infrastruktur

Enkelsparigajarnvagar har speciella egenskaper eftersom sava infrastruktur som tidtabell maste
anpassas for tdgmoten. Jamfort med dubbelspar har enkelspar ett antal stora begransningar, alla
kopplade till tdgmotena:

e Lé&gre kapacitet

» Lagre medehastighet for trafiken
» Hogre storningskéanslighet

» Lé&gretidtabellsflexibilitet

| takt med att enkelsparigajarnvagar borjat anvandas for fjarr- och regionaltrafik med snabba
persontag har ovanstéende begransningar blivit alltmer kannbara. Det & mycket svart att kombinera
hog turtathet med hog medel hastighet pa enkel spariga banor om inte precisionen i tagforingen &
valdigt hog.

Varje tdgmote innebér 6kad gangtid, dels genom att tid for inbromsning, vantan och acceleration
maste laggasin i tidtabellen (géller skogsmaten), dels genom att ytterligare tidstillagg kravs for att
hantera de férseningar som sprids genom tagmotena (géller alla méten). En Okad turtéthet pa
ofdrandrad infrastruktur leder darfér alltid till 1&gre medel hastighet.

Flertalet av de svenska enkel sparen trafikeras med en blandning av person- och godstag. Darmed &ar
persontagens mojliga turtathet och medel hastighet ocksa beroende av godstagens antal, egenskaper
och tidd agen.

Skillnaden mellan enkel spars och dubbel spars egenskaper &r stor. Ofta krévs en betydande
trafikefterfragan for att motivera en utbyggnad fran enkelspér till dubbel spar. Innan en sédan
utbyggnad blir aktuell finns dock ett fatal atgarder som kan vidtas for att forbéttra enkel sparets
kapacitet och egenskaper i dvrigt. De viktigaste &r:

» Fler métesstationer. Fler motesstationer innebér kortare stationsavstand och dérmed hogre
kapacitet. En 6kad motestathet ger dock langre gangtider for tagen, varfor fler
motesstationer i allménhet inte bidrar till snabbare trafik. Darfor & det oftares- och
transporttider som begransar effekten av ytterligare métesstationer. En ¢kad stationstéthet
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innebar dock att storningskansligheten minskar vilket i sin tur minskar behovet av
kvalitetstill&gg vid varje mote.

Samtidig infart. Om moétande tég kan korain samtidigt pa stationen sparastid, vilket frigor
kapacitet och ger kortare gangtider. Utbyte till vaxlar som tillater minst 80 knvh bor skei
samband med att stationer byggs om fér samtidig infart.

Enhetliga métesstationer . Genom att alla motesstationer har samma egenskaper
betraffande samtidighet, taglangd, lutningsforhallanden etc ges banan en hogre effektivitet,
badei trafikplaneringsskedet och i det operatival&get, eftersom en hogre utnyttjandegrad
klaras med ett jdmnstarkt system.

M 6tesmdjlighet vid uppehall. Uppehdll for resandeutbyte innebar att saval broms- och
accel erationstid som uppehallstid 1aggs in i tidtabellen. Stora delar av de tidstillagg som
krévs for tdgmate & darfor redan inlagdai tidtabellen. Att kombinera uppehall och tdgmote
& darmed en av de effektivaste dtgarderna for att halla nere gangtiden pa enkel spariga
banor. Sadana kombinerade méten frigor ocksa kapacitet eftersom man slipper
kapacitetskravande méten pa stationer utan resandeutbyte (skogsmaten). En ”osynlig”
nackdel med kombinerade moéten och uppehdll & att variansen for den tid som atgar for
motet &r stor [10]. Méten i samband med uppehall & darfor mer storningskansliga an moten
utan uppehall.

Samtidigheter pa storre stationer. Storre stationer gransar oftatill flera enkelsparigalinjer.
Olikatyper av rorelser pa dessa stationer innebér att in- och utfartsméjligheterna begransas.
For att uppna en hog linjekapacitet & det viktigt att dven de storre stationerna & anpassade
for att tomma och fyllalinjerna sa effektivt som méjligt. Mellansignaler, strategiska vaxel-
forbindelser och en fungerande plattformssparskonfiguration &r viktiga delar.

Ovanstaende atgarder & exempel som ger generella effekter oavsett tidtabellens utseende. Givet
att tidtabellen ar kand, eller kan faststédllas for en foljd av ar, finns ytterligare atgérder som bidrar
till att Oka kapaciteten och/eller sinka gangtiderna:

Partiella dubbelspar. Genom att anlagga kortare dubbel spar kan tagmaéten skei farten.
Déarmed begransas tidsdtgangen for méte. For kortare dubbel spar (< 10 km) dterstar dock en
betydande forseningsrisk, vilket kraver tidstillagg for att klara kvaliteten. Beroende pa
dubbel sparets utformning och placering uppstar ofta tidsforluster till f6ljd av
hastighetsbegransningar i véaxlarna mellan enkel- och dubbelspar. Partiella dubbelspar &r
déarfor en speciell &gard som kraver stor kunskap om framtida trafikuppl agg och sérskild
omsorg vid projekteringen. Som en uttalad del i en komplett dubbel sparsutbyggnad & de
|éttare att motivera.

Mellanblocksignaler. Om trafiken under ssmmanhangande tidsperioder & asymmetrisk, sa
att fler tag skakorasi den enariktningen, kan kapaciteten hojas genom konvojkorning.
Sadan konvojtrafikering effektiviseras av mellanblocksignaler mellan métesstationerna. Tva
typer av konvojer forekommer frekvent:

o Tvalika snabba godstag. | dettafall utnyttjas mellanblocksignalerna paflera
stationsstrackor i f6ljd och bada tagen moter tag i motsatt riktning pa samma
trespariga station, se nedan.

0 Ett godstag foljs av ett persontadg som &ar upphinnande. | dettafall & det framst
mellanblocksignalen (-erna) néarmast fore och efter forbigangsstationen som
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utnyttjas. Riktigt hog kapacitet uppnasi dettafall om forbigangen kan kombineras
med tagmote pa en trespdrsstation, se nedan.

e Tresparsstationer. Trafiken &r séllan helt enkelriktad. Darfor maste tagmaéten med
tagkonvojer kunna genomfdras. Sadana moten blir bara kapacitetseffektiva om de sker pa
stationer med tre (eller fler) spar. Tillsammans med mellanblocksignaler innebér
tresparsstationerna ett betydande kapacitetstillskott om trafiken & asymmetrisk.

Banor med enbart tvaspariga motesstationer har ocksa en tendens att " l1asasig” och skapa
stora sekundara forseningar i olika forseningssituationer &ven da den planerade trafiken &ar
helt symmetrisk. | dessa lagen kan tresparsstationer anvandas for att |6sa situationer
snabbare med mindre forseningar.

Ovanstaende atgarder &r i princip de som stér till buds om man vill forbéttra egenskaperna hos
enkelsparigajarnvagar.

3.2 Tidtabell

Tidtabellen, eller snarare 6nskemal om tidtabell och trafikering, paverkar trafikegenskaperna. Hur
infrastrukturen bor utformas beror darfor i hog grad av framtida trafikefterfragan. Av erfarenhet vet
vi att denna efterfrégan hela tiden andras. Detta géller sdval person- som godstrafik. | den
foranderliga efterfrégan ingar ocksa att fordonstyper varierar dver tiden och darmed tagens
egenskaper. Ytterligare en faktor som andras & antalet uppehdll och uppehallsmonster. En
kommande avreglering av persontrafiken skulle ocksa innebara andrade forutséttningar.

For att dimensionerainfrastrukturen trots osékerheten i framtidens trafik géller det att soka generella
|6sningar for en antagen trafikintensitet (maltal), snarare an att anpassa infrastrukturen efter enstaka
prognostidtabeller. | stort sett samtligatidigare utredningar har kretsat kring specifika
tidtabellsupplégg.

3.3 Storningar

Pa enkel spariga jarnvagar ar tagen starkt beroende av varandra. Darfor paverkar primara storningar
trafikegenskapernai relativt stor utstrackning. Systemet &r storningskansligt. For att halla de totala
stérningarna pa en acceptabel niva maste kapacitet avsittas for dterstalining. Detta sker dels genom
bufferttid i form av oanvand kapacitet mellan rorelser, dels genom tidstillagg dar taglagen gors
langsammare for att tdgen ska ha mojlighet att korain tid nér storningar intréffat. Storleken pa
inlagda bufferttider och tidstillagg & beroende av nivan pa de priméra storningarna, tidtabellen och
infrastrukturen.
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4 Nulagesbeskrivning och mojliga atgarder for att

uppna maltal kapacitet

Dalabanan & en enkel sparig bana med varierande teknisk standard. Stationsavstanden & relativt
ojamna, samtidig infart saknas pa flertalet stationer och hastighetsstandarden &r 13g. Pa strackan
Uppsala— Sala & standarden ndgot hdgre én pa dvriga delar.

Trafiken varierar ocksa mellan olika delar av banan. Mellan Uppsala och Sala dominerar
persontrafiken. Norr om Sala ar trafiken helt blandad med hélften person- och héften godstag. Tre
storre stationer finns pa strackan: Sala, Avesta-K rylbo och Borlange. Dessa har alla sina sarskilda
egenskaper och begransningar, vilket kan krava atgarder for att mojliggora omfattande
trafikokningar.

Nedan visas Dalabanans stationer (gulmarkerade har resandeutbyte och blamarkerade ar stationer
utan resandeutbyte)
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4.1 Uppsala — Sala

4.1.1 Nulagesbeskrivning

Stréckan Uppsala— Sala har forhdllandevis korta stationsavstand pa 4,5 — 6,5 minuters kortid med
X50-fordon. Undantaget &r den 6stligaste stationsstrackan, Uppsala C — Uppsala Norra som bara har
knappt tva minuters kortid. Allamotesstationer pa strackan har samtidig infart for korta tag (ESIK).
Mellanblock finns patre av de fem Ianga stationsstréckorna. Avsaknaden av mellanblock pa
resterande strackor; Brunna— Jérldsa och Morgongava — Isétra, forsvarar konvojtrafikering och gor
att effekten av befintliga mellanblock & mycket begransad. Alla métesstationer har tva spar, vilket
forsvarar hanteringen av vissa stérningslagen. En effekt av detta &r att man regelbundet tvingas stélla
in t&g for att hava forseningar.
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Mellan Uppsaaoch Sala dominerar persontrafiken. Som mest trafikeras strackan av fem tag/h.
Trafiken ar forhallandevis symmetrisk med i stort sett lika manga ned- som uppgaende tag.
Begransad godstrafik forekommer nattetid da det inte gar nagra persontag. Figur 4-1 visar hur den
planerade trafiken under T08.2 varierar Over dygnet.

U - SI 2008

8

7
< 6 O GT upp
‘82 O PT upp
N m GT ned
c
< 5 @ PT ned

1

o T T 1T T T T T T
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24

Tid padygnet

Figur 4-1 Trafikbelastning under vardagar péa strackan Uppsala— Sala under T08.2. Tagen ar raknade
vid avgang fran Jarlasa. Den roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h da strackan bara
trafikeras av persontag utan uppehall mellan Uppsala och Sala. Om alla tag har uppehall i Heby blir
kapaciteten lagre, den streckadelinjen. De svarta tjocka strecken vid timme 10 och 12 visar
forandringen av att infora 60-minuter strafik pa stréackan.

Figur 4-1 visar att trafikintensiteten idag nastan motsvarar 60-minuterstrafik i bada riktningarna (tva
tag/h). De enda luckorna som saknas finns runt 10- och 12-tiden. Dessa har markeratsi figuren med
svarta streck. Eftersom trafikokningen for att uppna 60-minuterstrafik & sa begransad &r
bedémningen att befintlig infrastruktur skulle klara en sddan 6kning. Topparnavid 7-tiden har dock
visat sig problematiska eftersom forseningarna & storre én vad tidtabell och infrastruktur klarar.

4.1.2 Maltal kapacitet och mojligt atgardsforslag

Maltalen for turtéthet pa strackan Uppsala— Sala ar tvatag/h och riktning vilket ger trafikbelastning
enligt figur 4-2 nedan. Figur 4-3 visar métestatheten pa stréckan, det vill sdga det totala antalet méten
som &ger rum under en timmes tid. Hur manga maéten varje enskilt tag fér & beroende dels pa
motestétheten, dels pa den tid taget befinner sig pa den aktuella strackan.
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Figur 4-2 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Uppsala— Sala ar 2020 enligt maltalen. Den
roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h om strackan bara trafiker as av per sontag.
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Figur 4-3 Antal tdgmoten per timme for 2008 ars och 2020 arstrafikbelastning.

Med 30-minuterstrafik pa stréckan blir utnyttjandegraden valdigt jamn Gver dygnet. Infrastrukturen
anvands helatiden lika mycket och pa samma sétt. Darfor krévs en noggrann dimensionering mot
ackumulerande stérningar. Figur 4-2 visar att kapaciteten ar tillrécklig, om én vautnyttjad, med
befintlig bana. Detta galler sarskilt om ingatdg stannar i Heby. Eftersom trafiken & symmetrisk kan

antalet méten per tdg skattas till v/ Motestatheten = /4 = 2 méten/h. Om tdgen befinner sig pa
stréackan i 30 minuter krévs 2* % =1 moéte per tdg mellan Uppsala och Sala.

Den Onskade 30-minuterstrafiken kan utformas pa olika sétt. | utredningarna om Dalabanan [3], [4],
[5] och [6] forutsitts Dalabanans tag mota varandrai Uppsala och Sala genom att kortiden mellan
stéderna kortas till ca 28 minuter. N&r det galler avgangarna mellan dalatdgen (" regionaltagen”) finns
en mangd olika idéer och forslag med varierande uppehallsmonster mm. Med fler uppehall kar
antalet moten/tag eftersom tagen befinner sig pa stréackan under en langre tidsperiod.
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30-minuterstrafiken innebér anda en relativt hdg utnyttjandegrad av infrastrukturen. | sddana lagen
okar beroendet av tidtabellens utseende. Darfor & det svart att finna generella &tgarder som gor att
mal om turtathet, restid och punktlighet uppfylls samtidigt, utan detaljerad kunskap om tidtabellen.
Y tterligare utredning och ett " dutgiltigt” stéllningstagande om hur trafiken ska se ut pa strackan
kravs darfor innan nagon strategi kan rekommenderas. Utifran tidigare utredningar &r det dock troligt
att ndgon av foljande |6sningar kan bli aktuell:
»  Enbart enkelsparsitgarder:
0 Nyamotesstationer déar regionaltagen ska gora uppehdl. Till exempel Heby.
0 Tresparsstationi Jarldsafor att klara konvojer och enstaka godstag dagtid.
0 Meéllanblock dér sadana saknasidag (2 st).
0 Hogre vaxelhastighet pa befintliga stationer.
»  Kombinerade enkelspars- och dubbel sparsatgarder:

0 Dubbelspar paen fjardedel av strackan, till exempel Jarlasa— Heby (19 km),
Vittinge — Heby (12 km) eller Heby — Sala (15 km).

0 Nyamotesstationer dér regionaltdgen ska gora uppehall pa enkel sparig stracka.
0 Tresparsstationi Jarldsafor att klara konvojer och enstaka godstag dagtid.

0 Meéellanblock pa aterstaende enkel sparsstrackor, dar sddana saknas idag.

0 Hogre vaxelhastighet pa befintliga stationer.

Syftet med dubbelsparet & att minska antalet méten pa enkel spérsstréckan sa att restid-
och storningskanslighet minskar. Dubbel sparsstrackan bor véljas sa att manga uppehall
for regionaltagen técks. Pa sa sétt kan man minimera dubbel sparets langd eller
maximera tidtabel I sflexibiliteten. Dubbel sparet bor vara s langt att olika tidtabells-
varianter fortfarande & majliga

4.2 Sala — Avesta Krylbo

4.2.1 Nulagesbeskrivning

Stréckan Sala— Avesta Krylbo har relativt 1anga stationsavstand. En av de bada motesstationerna pa
stréckan, Rosshyttan, saknar samtidighet vilket innebér 1anga cykeltider for omkringliggande
stationsstrackor. Den andra métesstationen, Broddbo, har endast samtidig infart for korta tag.

Trafiken & blandad med ungefar hédften person- och hélften godstag. Samtliga persontag pa strackan
gar Dalabanan bade stder och norr om denna delstrécka. For godstrafiken & det annorlunda. Soder
om Salagdr i princip samtliga godstag banan mot Tillberga och Vasterds. Norr om Avesta Krylbo gar
en del av godstdgen Dalabanan och resten godsstraket mot/fran Storvik.

Figur 4-4 visar hur trafikbelastningen fordelas 6ver dygnet. Som mest trafikeras strackan av knappt
fyratdg/h. Den anvandbara kapaciteten (inklusive tidstill&gg) utan konvojtrafikering med
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blandningen héften person- och hélften godstag & ca sex tag/h. Denna kapacitet & dock inte férenlig
med 6nskemalen om snabba persontdg, eftersom méten pa stationerna mellan Sala och Avesta
Krylbo kréver tidstill&gg.
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Figur 4-4 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Sala— Avesta Krylbo under T08.2. Tagen ar
raknade vid avgang fran Rosshyttan. Den réda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid
sammansattningen halften person- och halften godstag.

4.2.2 Maltal kapacitet och mojligt atgardsforslag

Om trafiken okar enligt maltalen blir trafikbel astningen enligt figur 4-5. Okningen innebér 60-
minuterstrafik for persontdgen och en 38-procentig upprakning av antalet godstag fran 2008 ars niva.
Under dygnets forstatimmar varierar trafiken mellan tva och fyra tag/timme. Kapacitetsmassigt
klaras dessa timmar med befintlig infrastruktur.

Figur 4-6 visar hur manga tagmaéten som kravs varje timme for att upprétthalla trafiken 2008
respektive 2020. Under de 20 forsta timmarna sker som mest fem tagmoten/timme med 2020 ars
trafik. Eftersom trafiken & relativt symmetrisk under dessatimmar kan antalet méten per tag skattas

till: vMotestatheten =+/5 = 2,2 méten/h. Den strécka som betjanas av de bada métesstationerna har
en genomsnittlig kortid pa ca 13 minuter vilket innebér att det kravs 2,2* 2—3 = 0,5 méten per tag

mellan Sala och Avesta Krylbo for att klara trafiken. Darmed kommer vartannat tg att ha méte
antingen i Broddbo eller i Rosshyttan och vartannat tag att klara hela stréckan utan tagmote.

Dygnets fyra sistatimmar kannetecknas av en omfattande konvojtrafik med godstag soderut.
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Figur 4-5 Trafikbelastning under vardagar pa stréckan Sala— Avesta Krylbo ar 2020 enligt maltalen.

Den roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid sammansattningen héalften person- och halften
godstag.
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Figur 4-6 Antal tdgmoten per timme for 2008 ars och 2020 arstrafikbelastning.

Atgarderna bor darfor inriktas dels pé att forkorta tidsétgdngen fér méte pa stationerna Broddbo och
Rosshyttan samt att klara kvallens konvojtrafik:

e Samtidiginfart for 750 mtdg i Rosshyttan.

» Mellanblocksignaler pa strackorna Sala— Broddbo, Broddbo — Rosshyttan och Rosshyttan —
Avesta Krylbo.

» Tresparsstation i Rosshyttan.
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4.3 Avesta Krylbo — Borlange

4.3.1 Nulagesbeskrivning

Stréckan Avesta Krylbo — Borlange har ndgot kortare stationsavstand. Undantaget & den sydligaste
stationsstrackan Avesta Krylbo — Snickarbo som ar dimensionerande for kapaciteten.

L utningsforhallandena norr om stationen i Vikmanshyttan & sidana att man undviker att 1agga méten
med tyngre godstag héar. Detta ger en asymmetri som & besvarande bade i planerings- ochi det
operativa skedet. Stationernai Hedemora och Séter &r darfor extra viktiga fér godstagsmaoten.

Trafiken pa stréckan & blandad med ungefar hélften person- och héften godstag. Samtliga persontag
pa strackan gar Dalabanan soder om Avesta. For godstrafiken ar det annorlunda. Soder om Avesta
Krylbo gar en del godstrafik Dalabanan mot/fran Sala, en del gar godsstraket mot/fran Snyten och en
liten del vander mot/fran Storvik (lokalgodstag).

Figur 4-7 visar hur trafiken fordelas Gver dygnet. Som mest trafikeras stréckan av knappt fem tag/h.
Den anvandbara kapaciteten (inklusive tidstill&gg) utan konvojtrafikering med blandningen hélften
person- och halften godstag ar ca fem tag/h. Denna kapacitet &r inte forenlig med 6nskemalen om
snabba persontdg, eftersom méten pa flera av stationerna mellan Avesta Krylbo och Borlange kraver
tidstillagg. Under dagens maxtrafik, vid 22-tiden, & konvojtrafikeringen utpréglad med fyra
sodergaende godstag och ett norrgaende persontag. Om banan forses med mellanblocksignaler &r
kapaciteten for sadan trafikering hogre an den véxelvisa kérning som motsvarar gransvéardet i
figuren.
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Figur 4-7 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Avesta Krylbo —Borlange under T08.2. Tagen
ar raknade vid avgang fran Vikmanshyttan. Den réda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid
sammansittningen halften person- och halften godstag.

4.3.2 Maltal kapacitet och mojligt atgardsforslag

For stréckan Avesta— Borlange finns endast maltal for 1angvéaga trafik pa ett tag/timme och riktning.
Tatare trafik &r inte rimlig eftersom tidigare erfarenheter visar att samtidig 30-minuterstrafik med
persontag inte ger utrymme for nagon annan trafik (Sveal andsbanan och Nynasbanan) pa en
enkelsparig jarnvag.
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Figur 4-8 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Avesta Krylbo —Borlange ar 2020 enligt
maltalen. Den réda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid sammansattningen hélften person-
och halften godstdg med ofor andrad infrastruktur. Den grona linjen & motsvarande kapacitet med en
ny moétesstation for fullanga tag i Avesta centrum och samtidig infart i Snickarbo och Hedemora som da
blir gransstationer till den dimensionerande stationsstrackan.
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Figur 4-9 Antal tdgmoten per timme for 2008 och 2020 arstrafikbelastning.

Den tkade trafiken innebér att banans kapacitet tangeras eller dverskrids vid fleratillféllen under
dygnet, se figur 4-8. Nagon form av kapacitetshtjande dtgarder & darfor nédvandiga for att klara 60-
minuters persontrafik och den 6nskade 6kningen i godstrafiken. | figur 4-8 visas ocksa effekterna av
att bygga en ny métesstation i Avesta centrum och anpassa stationerna Snickarbo och Hedemora for
samtidig infart. Den nya motesstationen flyttar den dimensionerande stationsstrackan och
samtidigheterna férkortar denna nya strécka (Snickarbo — Hedemora).

Figur 4-9 visar att motestétheten som vérst hamnar i intervallet 6-7 tagmaéten/timme jamfort med 2-4
tagmaéten/timme ar 2008. Att motestétheten inte Okar ytterligare under kvallstimmarna beror pa att
godstrafiken & utpraglat enkelriktad. Detta talar fOr att vissa atgarder bor inriktas pa att underl &tta
konvojtrafik.
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Om man trots den asymmetriska karaktaren antar symmetri och en métestéthet om 4 méten/timme

kan antalet méten per tag skattastill: + Motestatheten = V4 =2 méten/h. Stréckan som betjanas av
§u motesstationer (Avesta centrum inréknad) har en genomsnittlig kortid pa ca 40 minuter vilket

innebér att det krévs 2* g =1,33méten per tdg mellan Avesta Krylbo och Borlange for att klara

trafiken. En typisk |agtrafikering ar darfor att persontadgen moter varandra en gang pa strackan (till
exempel i Hedemora) och att det ena av persontagen dessutom moter ett godstdg pa samma eller
n&gon annan station. V arannan timme mater tva godstag varandra.

Ovanstaende exempel ar en forenkling eftersom det forutsétter dels att trafiken & symmetrisk, dels
att persontagen inte har hdgre gangtidskrav &n godstagen. | verkligheten kommer asymmetrier att
minska motestétheten vissa tider medan gangtidskrav pa persontagen i vissa lagen okar
matestéatheten.

Om man istéllet tittar pa den mest bel astade timmen mellan 21 och 22 sd kommer det norrgaende
persontaget att ha en motestéthet pa 6,4 moten/timme vilket ger 6,4* :—8 = 4,3tdgmoten pa strackan.

Dettainnebér tagmote oftare &n pa varannan station, vilket gor att stérningskansligheten blir hdg och
behovet av tidstillagg okar.

Eftersom moétestétheten blir relativt hog bor dtgéarder mellan Avesta Krylbo och Borlange inriktas pa
att forkorta tidsdtgangen for méte och pa att underl &ta konvojtrafikering. Snabbare méten bidrar dels
till kortare gangtider, delstill 6kad kapacitet. Rekommenderade dtgarder & sdledes:

« Ny moétesstation for 750 m taglangd i Avesta centrum.

« Samtidiginfart pa stationernai foljande prioritetsordning: Hedemora, Snickarbo, Séter,
Gustafs och Vikmanshyttan (ESIK racker i Vikmanshyttan eftersom godstag séllan méts
har).

e Meéllanblock pa alla stationsstrackor utom Avesta Krylbo — Avesta centrum (7 st).

e Tresparsstationi:
1. Séter dler Gustafs
2. Hedemoraéller Snickarbo
Tretdgsméten med tva godstag och ett persontag bedoms mer sannolika &n méten med ett

godstag och tva persontag. Snickarbo och Gustafs ar adternativ om utbyggnad i Séter och
Hedemora &r svara att genomfora.
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4.4 Borlange — Mora

Stréckan Borlénge — Morakan trafikméssigt delasupp i tre delar:
» Borlange — Repbécken
* Repbéacken —Ingon
* Ingobn—-Mora

Denna uppdelning & lamplig eftersom trafiken till/fran V asterdal banan (Repbécken) och Ingon & sa
omfattande att trafikbel astningen pa Dalabanan éndrasi dessa stationer.

Trafiken mellan Borlénge och Mora begrénsas inte bara av infrastrukturens utformning. | praktiken
ar det kraftmatningssystemet som redan idag begransar trafiken. Prognostiserade trafikékningar
kraver darfor nadgon form av atgard aven i kraftmatningen. | det f6ljande forutsetts att sadana tgéarder
& vidtagna sa att samtliga tag kan koras med el drift.

4.4.1 Borlange — Repbacken

4.4.1.1 Nulagesbeskrivning

Pa denna strécka finns Dal abanans mest trafikerade avsnitt: Borlange — Kvarnsveden. Flertalet av
rorelsernatill/fran Kvarnsveden gar som véxling och syns darfor intei tidtabellen. Detta &r viktigt att
hallai minnet nar man laser foljande diagram som bara baseras pa tidtabellagda rorel ser.
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Figur 4-10 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Borlange — Repbacken under T08.2. Tagen &r
raknade vid avgang fran Repbacken. Den rida linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid
sammansittningen halften per son- och halften godstag.

Figur 4-10 visar att stréackan Borlange — Rebécken utnyttjas forhalandevis val redan idag. Vid ett par
tillfalen fyller den tidtabellagda trafiken ut hela kapacitetsutrymmet. Strackans gangtid & 7-8
minuter bade for person- och godstag, vilket innebér att start- och stopptilldggen blir relativt sett
viktigafor kapaciteten. Liksom tidigare innebar denna kapacitet att tagen blir |angsamma eftersom de
maste métas i Repbacken och/eller Borlange. Genom konvojtrafikering blir kapaciteten hdgre an de
sex tag/h som figuren anger.
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4.4.1.2 Maltal kapacitet och mojligt atgardsforslag

For & 2020 & maltalet for turtéthet stréackan Borlange — Mora et persontdg per timme och riktning.
Persontrafiken pa V asterdal shanan har 1amnats of érandrad. Godstrafiken har har réknats upp med
39 % och bibehalen fordelning dver dygnet. Detta ger trafikbelastning enligt figur 4-11.
Variationernai persontrafiken beror helt pa trafiken till/fran V asterdal shanan eftersom Gvrig
persontrafik ligger konstant pa ett tag/h och riktning.
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Figur 4-11 Trafikbelastning under vardagar pa stréackan Borléange - Repbécken ar 2020 enligt maltalen.

Den roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid sammansattningen halften person- och halften
godstadg med of6r andrad infrastruktur.

Figur 4-11 visar att trafikdkningen till 2020 innebéar kapacitetsbrist under 2-3 timmar per
vardagsdygn. Till ovanstdende kommer Kvarnsvedens vaxlingsrorelser. Det & darfor troligt att
nagon form av dtgarder & nddvandiga pa strackan for att 6ka kapaciteten. Exempel pa tankbara
atgarder ar:

«  Dubbelspar Borlange — Kvarnsveden eller Borlange — Repbéacken.

eller

* Ytterligare mellansignaler/mellanblocksignaler Borlange C — Repbéacken.
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4.4.2 Repbacken — Insjon

4.4.2.1 Nulagesbeskrivning

Norr om Repbécken sjunker kapaciteten, eftersom det dimensionerande stationsavstandet Repbécken
— Gagnef tar sd mycket som 12-15 minuter att korainklusive start- och stopptillagg for tagmote. De
langa gangtiderna for persontagen beror pa uppehallen vid Djuras hallplats. Rédande trafiksituation
framgar av figur 4-12.
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Figur 4-12 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Repbacken —Ing6n under T08.2. Tagen ar
raknade vid avgang fran Repbacken. Den roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid
sammansittningen halften person- och halften godstag.

Trafiken & helt blandad, med undantag for ngra tidiga morgontimmar da endast norrgéende godstag
anvander banan. Vid ett tillfalle, vid 10-tiden, nds en maxbel astning pa fem tag sammatimme. Att
dennatrafik klaras beror pa mellanblocksignalen sdder om Djuras.
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4.4.2.2 Maltal kapacitet och mojligt atgardsforslag
Med den 6nskade trafiken ar 2020 okar trafikbelastningen enligt figur 4-13.
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Figur 4-13 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Repbacken - Ing6n ar 2020 enligt maltalen.
Den roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid sammansattningen héalften person- och halften
godstadg med of6randrad infrastruktur. Den gronalinjen ar motsvarande kapacitet med en ny
motesstation for fullangatdgi Djuras (med samtidig infart) och samtidig infart i Repbacken.
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Figur 4-14 Antal tdgmoten per timme for 2008 och 2020 ar s trafikbelastning.

Nagon form av kapacitetshtjande dtgard & nddvandig for att klara trafiken enligt maltalen.
Tillsammans uppskattas foljande atgarder varatillrackliga:

» Ny motesstation med samtidig infart for fullangatag i Djuras. Stationen forses eventuel It
med tre spar.

e Samtidiginfart i Repbacken.
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» Befintlig blockpost (Rba 144 / Gnf 243) flyttastill nytt 1&ge mitt emellan Repbécken och
Djuras. Denna stationsstracka blir kapacitetsdimensionerande.

4.4.3 Insjon — Mora

4.4.3.1 Nulagesbeskrivning

Dennadel av Dalabanan har minst trafik och den |&gsta kapaciteten. En vanlig vardag gar ca 16
persontag och 10 godstag pa stréckan. De |anga stationsavstanden norr om Réttvik ar kraftigt
begransande for kapaciteten. Figur 4-15 visar trafiksituationen & 2008.
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Figur 4-15 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Insjén - Mora under T08.2. T&gen ar réknade
vid avgang fran Rattvik. Den réda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid sammansittningen
halften person- och halften godstag.

Banans kapacitet & valutnyttjad. K apacitetsproblem réder majligen en timme pa formiddagen och en
pa eftermiddagen. Vid bada dessatillfalen &r trafiken sd asymmetrisk att mellanblocksignalerna norr
om Réttvik och Garsas gor nytta. Persontrafiken korsi tvatimmarstakt.

4.4.3.2 Maltal kapacitet och mojligt atgardsforslag

En utdkning till 60-minuterstrafik skulle innebdra en kraftig trafikokning, sarskilt i kombination med
en 63-procentig okning av godstrafiken. Figur 4-16 visar trafiksituationen med maltalen for 2020.
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Figur 4-16 Trafikbelastning under vardagar pa strackan Ing6n - M ora &r 2020 enligt maltalen. Den
roda linjen motsvarar kapaciteten i antalet tag/h vid sammansattningen halften person- och hélften
godstag med ofdrandrad infrastruktur. Den grona linjen &r motsvar ande kapacitet med en ny
motesstation mellan Réttvik och Garsds och en mellan Garsasoch Mora.
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Figur 4-17 Antal tdgmoten per timme for 2008 och 2020 ar s trafikbelastning.

Trafiken 2020 dverstiger eller ligger naratillganglig kapacitet under fleralanga perioder, vilket
innebar att kapacitetshtjande atgarder kravs for att mojliggora den 6nskade trafiken. For symmetrisk
trafik &r stationsstréckorna Réttvik — Garsas och Garsas — Morai princip lika dimensionerande med
en kortid pa 12-18 minuter (persontdg — godstag). En téankbar dtgard & darfor att halvera bada dessa
stationsavstand med nya maétesstationer. Med antagandet om fortsatt asymmetrisk trafik finns dock
alternativet att kombinera tresparsstationer med nya mellanblocksignaler.

Séledes kan tva dternativa strategier identifieras:

« Ny motesstation mellan Réttvik och Garsas. Stationen forbereds eventuel It for utbyggnad till
tre spar om Réttvik och Tallberg anses olampliga for sddan utbyggnad i ett senare skede.
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« Ny motesstation mellan Garsas och Mora.
eller

e Tresparsstation med samtidighet i Tallberg eller Réttvik. Den befintliga tresparsstationen
Leksand ligger troligen for langt fran Mora.

*  Nytt mellanblock mellan Tallberg och Réttvik.

4.5 Stora stationer

Langs Dalabanan finns tre storre stationer som pa olika satt paverkar mojligheterna att klara
omfattande trafikokningar.

4.5.1 Sala

Salaér en utpraglad fjarr- och regionaltagsstation som anpassats for mindre tagknutar dar tre tag
moGts och byter resendrer med varandra. Just dennaidé att trafikera med tagknut i Sala stéller
séarskilda krav pa stationen.

Vissatrafikidéer bygger paatt fyratag ska métas och bytaresendrer. | sddanafal behover ett fjarde
plattformsl age tillskapas. Den 6kande godstrafiken innebér ett fortsatt behov av ett fullangt godsspar
dér sddergdende godstag kan invanta att linjen mot Ransta blir fri. Behovet av detta spar & ocksa
beroende av turtétheten pa regionaltagen till/fran Vasteras.

Atgardsforsag for fyrtdgsmoten:
» Delning av spar 2 med mellansignaler for att skapa ytterligare ett plattformsl age.

e Farrstyrd vaxelforbindelse mellan spar 2 och spar 1 for att undvika instéangning och
beroende av ankomstordning for tag till/fran ett delat spar 2.

«  Sakrad anvandbarhet av spar 4 for godstag (650 m).

4.5.2 Avesta Krylbo

Avesta Krylbo & en relativt kort och kompakt station. Den k&nnetecknas av att Dalabanan och
gosstraket genom Bergslagen (Storvik — Snyten) korsas hér. Stationen erbjuder begransade
samtidigheter och sth 40 knmvh géller hela stationen. Tagen pa Dalabanan gor uppehdll panagot av
plattformssparen 2-4. Oftast utnyttjas spar 2 for att spar 3 och 4 behtvs for godstag. Spar 1 kan
endast anvandas for tag i relationerna Storvik — Sala/Snyten.

Stationen uppvisar redan vid dagens trafikintensitet vissa tecken pa att kunnabli en flaskhals. For att
fa en fungerande station méaste saval flodena pa linjerna mot Jularbo (Storvik) och Hokmora
(Snyten), som hanteringen av vaxlingsrorel sernainne pa stationen analyseras ytterligare. Exempel pa
atgarder som kan frigora kapacitet och minska stérningarnai Avesta Krylbo &r:

« Atgérder for att stationen ska klaraminst tre tdgvagar samtidigt, varav en genomfartstagvag.

Hér krévs en kombinatorisk genomgang av olika trafikvarianter s att stationen blir sa
effektiv som mgjligt trots att planskildhet saknas.
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« Vaxelforbindelse fran spar 1 till spar 2 norr om plattformarna. Syftet med denna &r att
uppgaende tag ska kunnalamnalinjen fran Rosshyttan samtidigt som ett tdg ankommer fran
Jularbo till spér 2 och ett annat fran Snickarbo till spar 3. En sadan vaxelforbindelse okar
ocksa majligheterna att |3ta tdg pa Dalabanan méta varandrai Avesta Krylbo.

« Hogre sth genom stationen. Kombinationen 13g sth och avsaknad av samtidighet &
kapacitetskravande eftersom tag tvingas vanta pa varandrai infarterna. Den laga sth:n
innebar ocksa att kortiderna for de dimensionerande stationsstrackorna Rosshyttan — Avesta
Krylbo och Avesta Krylbo — Snickarbo blir langa. En hojd sth ger darfor saval okad stations-
som linjekapacitet.

4.5.3 Borlange C

Borlange &r en stor station med stor utbredning och en omfattande trafik. Pa stationen samsas trafik
till och fran fem enkelspariga linjer med rorelser till/fran Kvarnsvedens pappersbruk och Domnarvets
stalindustri. De godsrel aterade rorel serna dominerar och persontrafiken ar till 6vervagande del
genomgaende, vilket & en fordel ur ett kapacitetsperspektiv.

Stationen trafikeras redan idag med tagknutar och tillhdrande andutningar i flerarelationer. Detta
innebar att plattformssparen utnyttjas maximalt under vissa perioder och inte alls under Gvrigatider.
Regionatédgen har i allmanhet 1anga uppehallstider for att invanta varandra och fjarrtagen till/fran
Stockholm. Den ojamna belastningen gor att risken for sparbrist med péf6ljande storningar &r stor.

Inom kort kommer stationen att utrustas med ATC vilket mojliggor en sth-héjning till 80 kmm/h. In-
och utfartsregionerna &r forhdllandevis val utbyggda, men det trespériga avsnittet i stationens norra
del, med sina korsande rorelser i plan, kan utvecklastill en flaskhals om trafiken okar. Det &
tveksamt om stationens nuvarande utformning klarar den trafikokning som skulle folja pa att ndgon
eller ndgra av de ansutande linjerna byggs ut till dubbelspar. Den befintliga planskilda korsningen i
stationens sodra del skullei ett sadant 1age kunna bli sarskilt vardefull.

Stationens utbredning mot soder utnyttjasinte fullt ut, eftersom mellansignaler saknas pa vissa
strategiska platser och partiell utfart mot Stora Tunainte kan stéllas (mot signal 2857).

For att genomfora effektiva femtdgsmoten kravs en del anpassningar av Borlange C. Dels maste
plattformssparskapaciteten varatillracklig, dels maste tagen kunna korastill och fran
plattformssparen s effektivt som mgjligt. | det senare ligger ocksa att kunna témma och fylla
angransande linjer patag s effektivt som mgjligt.

En &tgérdstrappa for Borlange C skulle kunna se ut enligt foljande:

1. Ytterligare plattformslagen med tillhdrande trafikantinformationsutrustning. Néar fem tag
upptrader samtidigt & behovet av information extra stort. Nya plattformslagen kan tillskapas
antingen som helt nya spér eller genom signalteknisk delning av befintliga spar.

2. Signalatgarder och enstaka nya vaxelforbindel ser for att minska tagens beroende av varandra
mellan plattformsspar och in-/utfart. Dennatyp av atgarder & méjliga sava norr- som
soderut eftersom stationen &r lang.

3. Anpassad sparkonfiguration och genomtankta planskilda l6sningar for samtidiga in-/utfarter.

Dennatyp av tgéarder &r en forutsittning om nagon av angransande linjerna blir
dubbelsparig och plattformssparens utnyttj andegrad maste okas ytterligare.
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Ovanstaende & grova exempel pa atgarder som kan bli aktuella. Hanteringen av godsrel aterade
rorelser kan sakert ocksa underl&ttas genom enklare dtgarder. For att avgora vilka atgarder som
behtvs ochi vilken ordning férordas ett néra samarbete med Banverkets L everansdivision.

5 Modjliga atgarder for att uppna res- och

transporttidsmalen

| foregaende avsnitt har kapaciteten pa Dalabanan behandlats mer eller mindre utan hansyn till att
trafiken maste vara snabb. Med krav pares- och transporttider 5junker den anvandbara kapaciteten pa
enkel spariga banor eftersom antalet tidskravande (och stérningshdjande) tdgmaéten maste begransas. |
detta kapitel visas forst hur malen for res- och transporttider kan nds. Sedan fors ett resonemang om
svarigheterna att bade Oka trafikmangden och hastighetsskillnaden mellan olikatég.

5.1 Inledande resonemang
FOr res- och transporttider har foljande mal satts upp for Dalabanan [9]:

Mal for res-
/transporttid

Regional persontrafik
Uppsala - Sala 30 min
Avesta - Borlange 30 min

Langvaga persontrafik
Borlange - Stockholm 2h

Mora - Stockholm 3 h 10 min

Godstrafik

Hela Dalabanan Oforandre}de
transporttider

Tabell 3Mal for res- och transporttider pa Dalabanan.

| det foljande anvands begreppet gangtid for den tidtabellsenliga res- och transporttiden. En sankt
gangtid ger darmed kortare res- och transporttider. Pa enkel spariga jarnvégar paverkas gangtiden
framférallt av:

» Hadtighetsstandard. Investering i htjd hastighetsstandard, framst genom kurvrétningar och
linjeoml&ggningar, sanker gangtiderna.

« Tagmoten. Tagmoten innebar i allmanhet att gangtiden Okar eftersom tagen maste bromsain
for att kunna méta varandra pa ett sakert sétt.

« Tidstillagg for att pareraforseningar. Storleken patidstillaggen avgors dels av de priméra
forseningarna, dels av tdgméten och andra situationer dér olika tag paverkar varandra.
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Malen om okad turtathet och res-/transporttider ar darfor delvis motstridiga eftersom en 6kad
turtdthet ger bade fler tAgmaéten och en hogre stérningskanslighet som maste kompenseras med storre
tidstillagg. Den negativa effekten av tdgmaten kan dock minskas om man ser till att motesstationerna
har samtidig infart och planerar persontagsmaten till stationer med resandeutbyte. Effekten av
samtidig infart och resandeutbyte framgar av tabell 4.
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Samtidig infart
Nej Ja

Nej |5 min 2 min

Resandeutbyte
Ja |2min 0 min

Tabell 4 Minsta sammanlagd tidsatgang for mote mellan tva per sontdg. Om samtidig infart saknas
hamnar hela tidstillagget pa ett av tdgen, annarskan det delas lika mellan dem.

Aven godstdgsméten underl éttas av samtidig infart. | dettafall & det svérare att uppskatta effekten i
minuter, dels eftersom precisionen i godstagsforingen ar lagre, dels for att godstagens samre broms-
och accelerationsférmaga gor dem trogai motessituationer. Klart & dock att mycket & vunnet sa
lange godstég slipper bromsa hela végen till stopp. Med samtidig infart minimeras antalet tillfallen da
bada tdgen maste bromsatill stopp. Samtidig infart & darfor en viktig atgard for att bibehalla
transporttiderna, trots att en framtida trafikdkning innebér en 6kning av antalet méten.

5.2 Atgarder for att n& restidsmalen

Tabdll 4 visar att restiden & beroende av mdjligheten till samtidig infart och férekomsten av
resandeutbyte pa station med tdgmote. FOr att minimera restiden &r det darfor naturligt att soka
mostermonster dar tdgen mots pa stationer med just samtidig infart och resandeutbyte. Om detta
kombineras med dnskemdlen om tagknutar i Sala och Borlange far man tre delstréackor som maste ha
en gangtid pa hogst ca 28 minuter for att en stabil 60-minuterstrafik ska kunna koras:

* Uppsda-—Sda

» Sala—Hedemora

* Hedemora—Borlange
Figur 5-1 visar gangtidernamed X50 (sth 200 knv/h) for dessa delstréckor pa befintlig bana. Tiderna
innehdller del's 3 % forartillagg, dels 3 % jamt fordelat noditillagg. Eftersom maéte sker pa stationer
med uppehall och samtidig infart (Hedemora forutsatts vara anpassad) krévs inga sarskilda tillagg for
motena. Figuren visar att stréckorna Uppsala— Sala och Sala— Hedemora har langre gangtid an 28

minuter. Med det hér motesmonstret skulle man alltsa behtva hdja hastighetsstandarden pa dessa
strackor for att fa ned gangtiden.
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Figur 5-1 Gangtider med X50 pa befintlig bana vid métesmonstret Uppsala — Sala— Hedemora —
Borlange. Gréansvardet 28 minuter & markerat.

M Gtesstationen Snickarbo &r ett alternativ till Hedemora. | Snickarbo har tagen inte resandeutbyte
vilket ger en minuts tillagg per tag for motet (givet samtidig infart). Figur 5-2 visar hur gangtiderna
fordelas.
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Figur 5-2 Gangtider med X50 pa befintlig bana vid métesmonstret Uppsala — Sala— Snickarbo —
Borlange. Gransvardet 28 minuter & markerat.

Om Snickarbo anvands flyttas behovet av forkortad gangtid till stréackan Snickarbo — Borldnge. Om
figur 5-1 och 5-2 jamférs finner man att tillagget for méte i Snickarbo syns som en mindre marginal
upp till 28-minutersgransen for strackan Sala— Snickarbo (figur 5-2) &n for stréckan Hedemora —
Borlénge (figur 5-1).
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Figur 5-3 Behov av gangtidsforkortande atgarder. Norr om Sala krévs atgérder pa strackan Sala—
Hedemora eller Snickarbo — Borlange, ber oende pa vilken métesstation som utnyttjas for motet mellan
Sala och Borlange.

Eftersom banan & enkel sparig maste man alltsa finna ett passande métesmonster och sedan forstka
minska gangtiderna mellan de métesstationer som ska anvandas. Figur 5-3, som bygger pa
motesmonstret Uppsala— Sala— Snickarbo/Hedemora— Borléange, visar de effekter som maste
uppnas pa de olika delstrackorna. Beroende pa aternativ krévs en forkortning pa 6,5-6,8 minuter.

Detta forenklade sétt att rékna pa motesmonster och gangtider forutsétter att den studerade
persontrafiken prioriteras framfor 6vrig trafik i tidtabellen. Annars kommer méten med andra tag att
innebéra ytterligare tidstillagg som leder till 1angre gangtider. Att forutsaga framtida principer for
tidtabell skonstruktion & omajligt och darfor galler det att &ven i dettafall satsa pa generella atgarder
sa att aternativa trafikeringar med jamforbara egenskaper & mojliga.

| fallet med méte i Hedemora finns naturligtvis mojligheten att forkorta restiden till Borlénge
ytterligare genom gangtidsforkortande dtgéarder pa strackan Hedemora — Borlange. S&dana dtgarder &r
dock inte nédvandiga for att klara det uppstallda méstesmonstret. Tvartom kan det vara
kapacitetsmassigt |ampligt att avsta fran att 6ka hastighetsskillnaderna mer pa denna strécka eftersom
trafiken & sa blandad.

5.3 Atgarder for att nd transporttidsmalen

Flertalet av de hastighetshojande atgarderna paverkar inte godstrafiken ndmnvart. Undantaget & en
hastighetshjning genom Avesta Krylbo station som skulle forkorta passertiden med 2,3-2,6 minuter
[1] for alla genomfartstag.

En utokning av trafiken medfor fler tagmoten och en 6kad hastighetsskillnad ger fler férbigangar,
vilket ger okade transporttider. For att uppna malet om bibehallna transporttider for godstrafiken
krévs darfor atgarder for att gora varje tagmote sa effektivt som mojligt. Naturliga atgérder & darfor
samtidig infart pa s manga motesstationer som majligt.

5.4 Kapacitetseffekter av forkortade gangtider

En nackdel med att hoja hastigheten for persontagen &r att konflikterna med de |langsammare tagen
okar. En minskning av gangtiden frén dagens 66 minuter till 53 minuter mellan Sala och Borlange
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innebar att utrymmet for 1angsammare tdg minskar med ca 10 %. | vissa lagen kan detta |6sas med
forbigangar, i andralagen & det |ampligare att forlanga gangtiden for vissa persontag.

De tre stréackor som fores as for gangtidsforkortande dtgarder &r olikai detta avseende. Stréckan
Uppsala— Sala har en homogen trafik med tag som har samma prestanda. Salange inte
uppehdlsmonstren skiljer sig allt for mycket mellan olika trafikupplagg ger darfor inte
gangtidssankningar mellan Uppsala och Sala nagra negativa kapacitetseffekter.

Pa stréckan Sala— Snickarbo/Hedemora &r trafiken desto mer blandad. Konflikter uppstar framforallt
i defall da bade de snabba och langsamma tagen gar hela stréckan. Detta & dock inte fallet mellan
Sala och Hedemora eftersom en hel del godstag gar godsstraket norr eller soder om Avesta Krylbo.
P4 stréckan Snickarbo/Hedemora — Borléange &r det annorlunda eftersom alla tag gar hela strackan.
Déarfor ar risken for kapacitetsproblem stérre hér.

Av detta kan man dra slutsatsen att gangtidsforkortande &tgérder ger minst negativ effekt pa strackan
Sala— Hedemora och att denna strécka darfor ar [ampligare, ur ett kapacitetsperspektiv, an
alternativet Snickarbo — Borlange. Atgarder for att minska gangtiden genom stationen Avesta Krylbo
skulle ocksa leda till betydande gangtidsvinster for godstagen [1] och darmed begransa
kapacitetsforlusten.

Y tterligare ett st att begransa kapacitetforlusten till f6ljd av 6kade hastighetsskillnader &r att forse
banan med mellanblocksignaler sa att tdg i samma riktning kan framféras med kortare avstand.
K apacitetsforlusten skulle da kunna begréansastill ca 6 %.

| sasmmanhanget bor ocksa papekas att vi i Sverige inte har erfarenheter av trafik med snabbatag i
60-minuterstrafik pa en enkel sparig bana med ett stort inslag av godstag. En jamforelse med
Svealandsbanan blir inte réttvisande eftersom den har betydligt mindre godstrafik. Pa Ostkustbanan
gar de snabbaste tagen i 120-minuterstrafik vilket inte heller ger ndgon brajamforelse. Den unika
kombinationen av forhdllandevis tét trafik med snabba tdg och langsammare godstag pa en
enkelsparig bana bor darfor beaktasi den fortsatta utredningen.

5.5 Atgardsforslag

De atgarder som krévs for att nares- och transporttidsmalen kan delasin i tva grupper, direkta
atgarder for att sinka gangtiderna och atgarder for minska/parera de negativa effekterna av 6kade
hastighetsskillnader:

»  Gangtidsforkortande dtgéarder mellan Uppsala och Sala sa att B-tdg kan kora stréckan pa 28
minuter (3,7 minuter kortare &n idag).

»  Gangtidsforkortande &tgérder antingen pa stréckan Sala— Hedemora motsvarande 3,1
minuters forkortning, eller pa strackan Snickarbo — Borlange motsvarande 2,8 minuter. Av
dessa & Sala— Hedemora att fordra ur ett kapacitetsperspektiv.

» Hastighetshtjande &gérder i Avesta Krylbo for att klara den blandade trafiken mellan Sala
och Borlange.

»  Samtidig infart pa samtliga stationer.
» Meéellanblock paalla stationsstréckor. | dettafall & &ven den korta stréackan Stora Tuna—

Borlange intressant for att man ska kunna ta emot respektive skicka ivag tag tétt efter
varandrai Borlange.
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6 Slutsatser och rekommendationer

Trafiken pa Dalabanan & blandad och tidvis intensiv pa vissa delstrackor. Norr om Sala har banan
forhallandevis 1&g standard med varierande och relativt 1anga stationsavstand. Flertalet av
stationerna saknar samtidighet och vaxelhastigheten & séllan hdgre an 40 kmvh. Jamfért med
moderna enkel spariga banor som Sveal andsbanan och Botniabanan & standarden |8g.

De ursprungliga maltalen for 2020 (tabell 1) & hogt satta och delvis of érenliga med vad en nybyggd
enkel sparsbana skulle klara. Blandningen av trafik i kombination med frekvent och snabb
persontrafik gor att delar av banan maste vara dubbelsparig for att alla ursprungliga maltal ska kunna

uppfyllas..

Det troliga &r att &ven andra banor i Bergslagen skulle behova vara dubbel spariga ar 2020 for att
klara den dnskade trafiken. Fragan blir da vilken/vilka banor som ska byggas ut och i vilken ordning.
| vantan pa en sadan utredning har analysen av Dalabanan begransats till vad som & majligt att
uppné med bibehéllet enkelspar®.

Diagrammen i figur 6-1 visar hur ofta varje métesstation anvands vid 2020 ars trafikméangd. De ger
en kangla av vilka delstréckor som behdver mer kraftfulla kapacitetstillskott i form av nya
motesstationer eller dubbel spar.

£ 2 g 2
E T E 1
s 15 15 f i
o 1 —Uu-sl 4 1 Blg - Rba
s 1 —SI- AvKy s 14 — *’—\7 —Rba-In
S T AvKy - BI 5 T —In-Mra
E 05 ’E@\:_.._, s RS Bos == 5
5 1 fodrs A 5t
< 0 - \"\"‘\ = T T T T T T T T T < 0
< < T T T T T T T T T T T T

0 2 4 6 810121416 18202224 0 2 4 6 8 101214161820 22 24

Tid pa dygnet Tid pa dygnet

Figur 6-1 tagmoten per timme och motesstation vid 2020 arstrafikbelastning.

Figuren visar att Dalabanan vantas bli ganska jamnt utnyttjad. Undantagen &r stréackorna Borlange —
Repbéacken och Repbéacken — Ingjén som har hdgre utnyttjandegrad. Som jamforel se kan ndmnas att
de utbyggda Nynasbanan (Tungelsta— Nynashamn) och Svealandsbanan (L 8ggesta— Eskilstuna) vid
halvtimmestrafik kommer att ha en utnyttjandegrad pa 0,3-0,4 tagméten/timme och station.

Ovanstaende kan kompl etteras med ett diagram Gver antalet tag per vardagsdygn enligt de anpassade
maltalen, se figur 6-2. Daframgar att banan & mycket valutnyttjad pa strackan Uppsala— Repbécken
och vautnyttjad norr om Repbécken. Trots att stréckan Uppsala— Salaligger hogt & det troligt att de
kraftigaste insatserna krévs norr om Sala, dels for att banans standard idag ar 1&gre hér, dels for att
den blandade trafiken &r betydligt mer kapacitetskravande &n den homogena persontrafiken dster om
Sala

® Undantaget Borlange — K varnsveden/Repbécken som bér byggas dubbel spérig oberoende av vriga
utbyggnader.
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Figur 6-2 Antalet t&g per vardagsdygn enligt maltalen fér 2020. For trafiken till och fran Kvarnsveden
har antagits 10 rorelser/dygn.

Med hjdp av figur 6-1 och 6-2 ovan blir den dversiktliga beddmningen dérfor att de mer kraftfulla
atgarderna skainriktas pa strackorna

1. Borlange — Repbécken
2. Repbéacken —Ingon
3. AvestaKrylbo—Borlange

Stréckan Sala— Avesta Krylbo hamnar pa grénsen eftersom belastningen &r kraftig pa kvéllen, men
inte under dvriga timmar. Beddmningen &r att man klarar sig med utbyggnad av Rosshyttan till en
tresparsstation och tillgang till spar 4 i Salafor kvallens godstrafik.

Den stérsta utmaningen blir att utforma banan for kombinationen av snabba persontag, |angsammare
godstag och dubbelriktad trafik. | figur 6-1 saknas den negativa effekten att frekvent trafik med
snabba persontag kraver forbigangar. Darmed dkar stationernas utnyttjandegrad dels genom sjdva
forbigangarna, dels genom de extra méten som drabbar de forbigangna tagen nar deras medel fart
gunker. Denna effekt galler framférallt strackorna Sala— Avesta Krylbo, Avesta Krylbo — Borléange
och Ing6n —Mora.

| det f6ljande beskrivs de atgarder som foresagitsi denna utredning (och i flerarefererade tidigare
utredningar) for att klara uppstalda maltal.

6.1 Snabba atgarder

Till de snabba dtgardernaraknas framforallt mellanblocksignaler for att forbattra mojligheternatill
konvojtrafikering. Mellanblocksignaler ger i allménhet inte full effekt forran alla blockstréckor tar
ungefér likalang tid att kéra. Om stationsavstanden &r jamna kravs darfor samma antal mellanblock
pa alla stationsstrackor for att man ska uppna den efterstravade effekten. Utifran dagens trafik kan
behovet av mellanblock rangordnas enligt foljande lista:
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1. Uppsda-Sda 2 st
2. AvestaKrylbo — Borlange: 7 t®
3. Sada—AvestaKrylbo: 3 st
Ovriga snabba &tgarder som framkommit under utredningen &r:

« ATC-dtgérder pa Uppsala Norra s att bada sparen har samma signaltekniska funktion for
nedgaende tag (repeterballiser).

» Delning av spar 2i Saa+ ny vaxelforbindelse mellan spar 1 och 2.
« Vaxelforbindelse mellan spar 1 och 2 AvestaKrylbo.

« Enkladtgarder i Borlange enligt Banverkets L everansdivisions erfarenheter for béttre
utnyttjande av stationens utstrackning.

6.2 Atgarder pa kort sikt

De kortsiktiga atgarderna, 2-10 ar framét i tiden, bor inriktas pa att uppgradera Dalabanan till den
standard som kravs pa en enkel sparsbana med intensiv och blandad trafik, det vill sdga steget innan
en dubbel sparsutbyggnad blir aktuell. Atgérdernakan delasin i tva huvudgrupper:
gangtidsforkortande och kapacitetshojande.

6.2.1 Gangtidsforkortande atgarder

Pa enkel spariga banor ger gangtidsforkortande atgarder effekter pares- och transporttider i diskreta
steg eftersom tagen maste métas pa motesstationer. Detta innebér att en dtgéard maste vara sa kraftig
att ett tgmote kan flyttas frén en station till nasta for att den skafa genomslag i tidtabellen. Stegen &
darfor relativt stora, 5-8 minuter ar typiska véarden.

Enbart ett byte fran dagens lokdragnatag till X50i persontrafiken skulle inte ge ndgra namnvarda
restidsférkortningar” eftersom motesmonstret vid 60-minuterstrafik skulle bli detsamma: Uppsala
Norra— Sala— Snickarbo — Stora Tuna.

I kombination med hastighetshojande atgarder skulle déaremot 60-minuterstrafik med X50-tag passa
ett annat métesmonster: Uppsala C — Sala— Snickarbo/Hedemora— Borlange C vilket skulle ge en
tidsvinst pa ca 3 minuter 6ster om Sala och ca 13 minuter norr om Sala. Med hansyn till trafikens
omfattning och blandning &r det inte realistiskt att hoppas pa ytterligare forkortningar av restiden
utan en relativt omfattande dubbel sparsutbyggnad.

Gangtidsforkortande atgarder bor darfor inriktas pa att forkorta gangtiden for X50-fordon pa
stréckorna:

® Ingen mellan Avesta Krylbo och Avesta Centrum, déremot en mellan Avesta Centrum och Snickarbo
anpassad efter en ny métesstation i Avesta Centrum.

" stérningskansligheten skulle minskatill féljd av mer tillaggstid mellan métena.
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1. Uppsaa—Saamed 3,7 minuter.

2. Sala—Hedemoramed 3,1 minuter eller Snickarbo — Borlénge med 2,8 minuter.

6.2.2 Kapacitetshojande atgarder

K apacitetshojande dtgarder kravs dels for att trafiken ska kunna tka sa mycket som maltalen anger,
dels for att kompensera de kapacitetsforluster som uppstar i samband med gangtidssankningarna for
de snabbaste tagen.

For stréckan Uppsala— Sala, inklusive Sala station, krévs atgarder for att majliggora 30-
minuterstrafik. Eftersom denna trafikintensitet innebér ett hogt utnyttjande av ett enkelspar krévs mer
kunskap om trafikupplaggens utseende. Darfor forordas ytterligare utredning kring just
trafikupplaggen och det kapacitetsbehov de medfor, se avsnitt 4.1.

For stréckan Sala— Avesta Krylbo kréavs att Rosshyttan forses med samtidig infart for 750 m tég och
att stationen byggs ut till tresparsstation. En hastighetshgjning till sth 80 kmvh genom Avesta Krylbo
ar prioriterat eftersom det frigor mycket kapacitet pa de |anga stationsstréackorna soder och norr om
stationen.

For strackan Avesta Krylbo — Borlange behdvs en ny motesstation for 750 m tdg mellan Avesta
Krylbo och Snickarbo. Avesta centrum, som idag &r hallplats, & en mycket lamplig placering.

M Gtesstationerna Hedemora, Snickarbo, Séter och Gustafs maste byggas om for samtidig infart med
750 m tag i némnd ordning. Vikmanshyttan kan eventuellt anpassas for samtidig infart med korta tag,
eftersom stationen séllan anvands for godstagsmaten pa grund av den kraftiga stigningen norr om
stationen. Den omfattande konvojtrafiken med godstag pa stréckan kréver tresparsstationer for att
moten med persontagen ska fungera kapacitetsméassigt. Lampligt ar att bygga ut tva av féljande
stationer Snickarbo, Hedemora, Séter och Gustafs. Lampligast & Sater och Hedemorai ndmnd
ordning.

Borlange C maste anpassas for femtagsméten bade vad géller sparkapacitet och utrustning for
trafikantinformation. Enklare signaltekniska dtgérder & ocksalampliga for att underlétta tagmaten pa
stationen.

For stréckan Borlange — Mora ér det forst och framst kraftmatningen som &r dimensionerande. Den
beddms inte klara en férdubbling av persontrafiken och en 63-procentig 6kning av godstrafiken.
Givet att matningen forstarks kravs dock en hel del atgarder i infrastrukturen.

Stréckan Borlange C — Repbécken & Dalabanans mest belastade del och utan atgarder blir den
Overbelastad fore ar 2020. Har bor man dvervéaga dubbel spar atminstone pa stréackan Borlange C —
Kvarnsveden. | vantan pa ett sddant kan man kanske ténka sig ytterligare mellansignaler.

For strackan Repbécken — Ing on kravs atgarder for att minska effekten av det dimensionerande
stationsavstandet Repbécken — Gagnef. Lampligast & en ny motesstation i Djurds dér persontagen
har uppehall. Atgérden bor kombineras med utbyggnad av samtidig infart i Repbécken for att den
dimensionerande stationsstrackan ska bli tidsméssigt kortare.

Pa stréckan Ing 6n — Mora saknas tva stationer. For att all trafik ska fa plats kravs ytterligare en
motesstation mellan Réttvik och Garsas och en mellan Garsas och Mora. En enklare atgard &r att bara
stérka kapaciteten for konvojtrafik genom att bygga ut Tallberg eller Réttvik till tresparsstation och
kompl ettera med ett mellanblock mellan Téllberg och Réttvik.
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6.3 Strategier pa langre sikt

Trots anpassningarnai Daabanans infrastruktur innebar maltaens trafik att fleradelar av banan
kommer att utnyttjas maximalt under vissatider. Beroende pa framtida efterfrégan av persontrafik
och godstransporter kan det darfor komma att krévas dubbel spér.

6.4 Atgardsmatris for strackan Uppsala — Borlange

Tabell 5 visar en sammanstalIning av de &tgéarder som beddms vara nddvandiga for att méjliggoraen
andring av persontrafikens turtathet fran dagens 120- till 60- respektive 30-minuterstrafik givet olika
restider Uppsala— Borlange. | samtligafall forutsétts en 6kning av godstrafiken med ca40 % i
forhallande till 2008. Den inramade kombinationen &r den som analyserasi detalj i dennarapport.

Befintlig turtéthet pa 120-minuter klaras med mindre atgarder. Dessa & da framst inriktade pa att
klara den 6kande godstrafiken. Typiska dtgéarder ar utbyggnad av mellanblock, samtidig infart pa
nagra, men inte alla, stationer samt att nagon station byggs ut till tresparsstation.

For att uppna kortare restid krévs géngtidsforkortande atgérder. Dessa kan foretasi tva steg. Atgarder
pa strackan Uppsala— Sala kan ge fyra minuters restidsférkortning och atgéarder mellan Sala och
Hedemora kan ge ytterligare tolv minuters forkortning. Det forsta steget &r sa begréansat att det
knappast behovs nagra kapacitetshojande tgarder for att kompensera den kapacitet som forloras da
hastighetsskillnaderna blir storre. | det andra steget behover ytterligare en station byggas ut till
tresparsstation (Rosshyttan) och ytterligare ndgon station byggas om till samtidig infart for att
kapaciteten ska varatillrécklig. Den kortaste restiden innebér ocksa femtagsmoten i Borlange, vilket
kraver anpassningar.

| defall de gangtidsforkortande dtgéardernainnebér att sth hojs dver 160 km/h genom matesstationer
kommer detta automatiskt att innebéara en ombyggnad till samtidig infart, eftersom hastigheter Gver
160 km/h hastigheter medfor krav pa skyddsvéaxlar, vilket ger samtidig infart.

Steget fran 120- till 60-minuterstrafik & kapacitetskravande. Forutom basdtgarderna for 120-
minuterstrafiken kravs att ytterligare stationer anpassas for samtidig infart, att ytterligare en station
byggs ut till trespérsstation och att Avesta Centrum blir métesstation for 750 m tag.

For 30-minuterstrafik kravs dubbel spar pa strackan Sala— Borlange for att klara trafikens blandning.
Aven ett dubbel spér beddms vara problematiskt vid styv 30-minuterstrafik eftersom forbigangarna
blir manga vilket okar stérningskansligheten och dkar géngtiden fér de langsammare tgen. A andra
sidan skulle alla tag fa kortare gangtid med ett nybyggt dubbel spar.
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Turtathet [min]

120 60 30

Moten: Sl — Sau Moéten: Una — Sl — Snb — Sau

Gangtid: - Gangtid: - Dsp Sl - Blg.

Mbl: 12 st Mbl: 12 st Forbigangsstationer i Ry,

102 | samtidig inf.: 2 av stationerna | Samtidig inf.: Ry, Snb, Hdm, | Hdm och St.
Ry, Snb, Hdm, St, Gtf St, Gtf, Vhy (ESIK)
Tresp.stn.: Hdm eller St Tresp.stn.: Hdm, St Ger kortare restid
Ny stn: - Ny stn: Acm
Ovrigt: - Ovrigt: atgarder i SI
=
£ R i
E‘ Moten: SI— Sau Moten: U — Sl — Snb — Sau
(o)
3 Gangtid: U - SI Gangtid: U - Sl Dsp Sl - Blg.
5 Mbl: 12 st Mbl: 12 st Forbigdngsstationer i Ry,
m 98 Samtidig inf.: 2 av stationerna | Samtidig inf.: Ry, Snb, Hdm, Hdm och St.
C'U Ry, Snb, Hdm, St, Gtf St, Gtf, Vhy (ESIK)
< Tresp.stn.: Hdm eller St Tresp.stn.: Hdm, St Ger kortare restid
s Ny stn: - Ny stn: Acm
S- Ovrigt: - Ovrigt: atgarder i Sl
=
o Méten: SI— Blg Méten: U — S| — Hdm — Blg
o
Gangtid: U - SI, SI — Hdm Gangtid: U - SI, SI — Hdm
inkl. AvKy inkl. AvKy Dsp S| - Blg.
Mbl: 12 st Mbl: 12 st Forbigangsstationer i Ry,
86 Samtidig inf.: 3 av stationerna | Samtidig inf.: Ry, Snb, Hdm, | Hdm och St.

Ry, Snb, Hdm, St, Gtf
Tresp.stn.: Ry och Hdm eller
St

Ny stn: -

Ovrigt: atgarder i Blg

St, Gtf, Vhy (ESIK)
Tresp.stn.: Ry, Hdm, St

Ny stn: Acm
Ovrigt: atgarder i Sl och Blg

Ger kortare restid

Gangtid: gangtidsforkortande tgarder
Mbl: mellanblock

Samtidig inf.: samtidig infart
Tresp.stn.: motesstation med tre spar

Ny stn: nyanlagd motesstation med tva spar

Dsp: dubbel spar

Tabell 5 Matrisfor nodvandiga atgér der vid olika per sontrafikutveckling. En 40-procentig okning av
godstrafiken forutsattsi samtliga fall.
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7 Ordlista
ATC

Blockpost

Bufferttid
Cykeltid

ESIK

Fullangt tag
Forartillagg
Gangtid

Kapacitet

Konvojkorning
Kortatag

Kraftmatning

Kvalitetstillagg
Linjekapacitet

Mellanblocksignal
Mellansignal
M Otesstation

Nodtillagg

Partiell utfart

Diarienummer

Sakerhetssystem som Gvervakar att tag inte framfors for fort eller
forbi stoppsignal.

Signalanlaggning mellan stationer. M ¢jliggor tétare trafik.

Reservtid som lagtsin i tidtabellen mellan tvatag for att minska
risken att sma forseningar sprids mellan tagen.

Tiden det tar att kérafram och tillbaka mellan tva angrénsande
stationer. Cykeltiden & helt avgorande for kapaciteten.

Typ av motesstation dér kortatag (< 500 m) har samtidig infart.
Om minst ett av tagen &r langt tilldts inte samtidig infart, vilket ger
ett mer tidskrévande mote.

Tag som & salangt som banans stationer & dimensionerade for,
vanligen 600-750 m.

Tidgtillagg i tidtabellen for att técka att olika forare kor olika, att
vadret paverkar kortider mm.

Kortid. Inkluderar extratid for accel erationer och inbromsningar,
men inte tillaggstider.

Antal tag som per tidsenhet kan trafikera en jarnvag.

Trafikering som innebér att fler tag kors tétt efter varandrai samma
riktning.

Tag som &r tillrackligt korta for att fa samtidig infart pA ESIK -
station. VVanligen 500-550 m eller kortare.

Matning av elektrisk kraft (strom) till kontaktledningen.

Tidgtillagg i tidtabellen for att minska risken att en férsening sprids
mellan olikatag, till exempel i samband med tagmote.

Antalet t3g per tidsenhet som kan trafikerajarnvagen mellan tva
stationer.

Signalinrattning mellan tva stationer. M 6jliggor tétare trafik.
Signal som &r placerad inne pa en station.
Station dar tag kan métas, vanligen med tva eller tre spar.

Tidgtillagg i tidtabellen for att klaratillfaliga
hastighetsnedséttningar, forseningar som sprids fran andra tag mm.

Datag kan |amna plattformssparet utan att linjen till nasta station &
fri. Ger kortare restider och 6kad kapacitet pa stora stationer.
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Datum

2008-09-15

Partiellt dubbelspar

Plattformssparskonfiguration

Primér storning

Repeterballis

Samtidig infart

Samtidighet

Skogsméte

Skyddsvixel

Sparkonfiguration

Stationsavstand

Stationsstracka

Sth

Stallatagvag

Stdrningskanslighet
T08.2
Tidstill&gg

Tidtabellsflexibilitet

Tresparsstation

Tagknut

Diarienummer

Dubbel spérig stracka pa en banasomi 6vrigt ar enkelsparig.
Dubbel sparet & salangt (> 5 km) att tva tdg kan métas utan att
behdva bromsa.

Hur plattformssparen & ordnade inbordes (i forhallande till
varandra).

En forsening som direkt drabbar taget. Med sekundér forsening.
menas en forsening som uppstar till féljd av en primér forsening.

Del av ATC-systemet som uppdaterar tagens signal besked.
Datvatag tillats korain pa en station (fran varsitt hall) samtidigt.
Sarskilda sakerhetsmassiga krav stélls pa stationen for att
samtidighet skatillatas. Samtidig infart minskar res-/transporttider
och okar kapaciteten.

Se samtidig infart.

Tagmate pa staton dar tégen saknar uppehdll for resandeutbyte. Vid
sadant méte har uppehallet inget kundvarde.

Véaxel som hindrar att tdg som passerar en stoppsignal kommer ut i
ett annat tags tagvag.

Hur sparen ar ordnade inbordes (i forhallande till varandra).
Avstandet mellan tvaintilliggande (métes-) stationer.
Stationsavstandet ar helt avgorande for kapaciteten och trafikens
storningskénslighet.

Stréckan mellan tvaintilliggande (motes-) stationer.

Storstatilldten hastighet (hastighetsbegransning).

Reservera och signaltekniskt sakra en rorelsevag for ett tdg genom
en station. Innebér att vaxlar och signaler stélls om.

Risken att forseningar sprids mellan olikatag.
Beteckningen for den tidtabell som géller i Sverige varen 2008.
Tillagg till gangtiden for att minska risken for forseningar.

Mgjligheten att andra tidtabellen med bibhallen restid, turtéthet och
storningskanslighet.

M Gtesstation med tre spar. Pa tressparsstation kan tre tdg métas
vilket m&jliggor téatare trafik i den enariktningen.

Tagmote dar mer &n tva tag mots och har andutning till varandra sa
att resendrer kan byta tag med kort bytestid.
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Datum Diarienummer

2008-09-15

Téglage Tidsagei tidtabellen som reserverats for ett tag.

Tagvag Reserverad del av infrastrukturen som &r upplaten for tag och
sakrad fran andrarorel ser.

V éxel hastighet Den storsta hastighet med vilken ett tag far kora genom en vaxel i
grensparet (svangande spar).
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Diarienummer

2008-09-15
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