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Dalabanan

Ett intercitytdg fran Falun passerar Isdtra pd sin vég mot Stockholm i juni 2012. Hastigheten uppgar till
moderata 120 km/h men skulle ldtt kunna héjas.

Forord

Dalabanan &r den 263 km langa jarnvagen som stracker sig fran Mora i norr till Uppsala i s6-
der. Utifran ett funktionellt perspektiv stracker sig den dock an langre, fran Dalafjéllen i norr
till Stockholm i soder. Idag bor cirka 1,6 miljoner manniskor utmed straket. Dagligen reser
cirka 5000 personer med tag utmed banan och trenden pekar pa att denna siffra ar stigande.

Utvecklingen av tagtrafiken hammas emellertid av det faktum att banan bestar av enkelspar
och &r relativt hogt belastad. Persontrafiken utmed banan bedrivs av SJ, Tag i Bergslagen och
Upplands Lokaltrafik.

For att verka for en positiv utveckling av regionerna utmed Dalabanan finns Dalabanans In-
tressenter som ar en ekonomisk forening bestdende av kommuner, lansstyrelser och regionala
planeringsorgan utmed eller i nara anslutning till Dalabanan*). En viktig malsattning for verk-
samheten &r att dagens turtdthet ska utokas till minst ett tag i timmen och att restiderna pa ba-
nan ska kortas avsevart. Detta forutsatter kraftfulla investeringar i infrastrukturen.

Den overgripande behovsbilden av vilka atgarder ar nédvandiga for att utveckla banan i ett
langre perspektiv ar relativt tydlig, inte minst genom de utredningar som Trafikverket gjort pa
senare ar. Dalabanans Intressenter & medvetna om att det ekonomiska utrymmet for att ge-
nomfora de mer omfattande atgarder som kravs for att uppna de mal som finns for banan ar
begréansat i nartid. Svarigheterna att méta efterfragan pa utokad trafik innebar dock ett hot mot
den positiva resandeutveckling som varit och som dven forutspar fortsatta genom investeringar
i nya fordon och de trafikuppldgg som planeras.
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Dalabanan

Dalabanans Intressenter har i samrad med nagra av de operatorer som trafikerar hela eller de-
lar av straket valt att forsoka identifiera atgarder som med relativt sma ekonomiska och plane-
ringsmassiga insatser kan fungera som kortsiktiga losningar, i vantan pa att utrymme for mer
omfattande atgarder kan skapas.

Ambitionen med denna utredning &r att presentera och skapa underlag for en dialog kring ge-
nomforandet av mindre atgarder som i ett kortare perspektiv och med sma ekonomiska insat-
ser skapa forutsattningar for att tillgodose 6nskemal om att utdka trafiken pa Dalabanan.

Angreppséttet och den metodik som anvénts i detta arbete torde ligga i linje med tankarna
bakom Trafikverkets arbetssatt med atgardsval enligt fyrstegsprincipen och odvriga malsatt-
ningar om ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Var forhoppning ar att rapporten ska ses
som ett konstruktivt inspel till Trafikverkets arbete med att férvalta och utveckla infrastruk-
turen i allmanhet och Dalabanan i synnerhet. De langsiktiga funktionella malen ar:

1. Palitliga tidtabeller och hog komfort,

2. Okad turtathet och
3.  Kortare restider.

Abbe Ronsten Magnus Landstrom
Ordforande, Dalabanans Intressenter Projektledare, Dalabanans Intressenter

*)  De kommuner som ingar i féreningen ar Avesta, Borlange, Falun, Gagnef, Heby, Hedemora, Lek-
sand, Mora, Orsa, Rattvik, Sala, Séater, Uppsala och Alvdalen. Region Dalarna, Regionforbundet i Upp-
sala 1an samt lansstyrelsen i Vastmanland deltar ocksa i samarbetet som adjungerande medlemmar.

Lasanvisning
Rapporten ar uppdelad i tva delar. En del som pa ett mer Gvergripande satt beskriver utredningens ut-
gangspunkter, arbetssatt och slutsatser och en fordjupande del som mer i detalj beskriver metodiken och
de enskilda atgardsforslag som kommit fram under utredningsarbetet.
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Dalabanan

Sammanfattning

For att kunna mota efterfragan pa tagresor mellan Dalarna och Stockholm, maste Dalabanans
kapacitet forbattras. For att 16sa behovet, foreslas inte att tidtabellen gors efter banans forut-
sattningar, utan att banan istéllet anpassas till resandet och den tidtabell som drivs av resena-
rernas behov.

Arbetet har med utgangspunkt i ambitionen att astadkomma vésentliga kapacitetsforbattringar
till laga kostnader fokuserat pa att identifiera tids- och kapacitetstjuvar. Dessa ger upphov till
onddigt langa kortider och till forsamrad punktlighet. De atgarder som foreslas ar darfor till
storsta delen enkla atgarder sdsom:

- Tabort onddiga hasighetsrestriktioner

- Flytta eller 1agga ut nya repeterbalisgrupper

- Justering av dverhastighet

- GOra en Oversyn av projekteringsnormer

- Bygga véagskyddsanlaggningar och se éver deras funktion
- Se Over plattformslangder

- Genomfora annan trimning av infrastrukturanlaggningarna

Kostnaden for merparten av de foreslagna atgarderna uppgar till blygsamma belopp, maximalt
nagra hunden tusen kronor per objekt. | nagra enstaka fall foreslas dock investeringar i stor-
leksordningen 3 — 4 miljoner kronor per objekt. Med nagot undantag kravs inte heller dyra och
tidskrdavande planforfaranden.

Denna utredning visar att det teoretiskt gar att korta restiden med ungefar 20 minuter. For att
det ska vara mojligt att ocksa ta ut en sadan restidsvist pa en enkelsparig bana, kravs att tagan-
talet minskas vilket inte ar 6nskvart. Vi foreslar istéllet att de tidsvinster som kan goras an-
vands for att ska en stabil och palitlig tidtabell med ett tag i timmen i vardera riktningen.
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Dalabanan

Avsnitt 1 Overgripande beskrivning

Utredningsresultat

Den utredning som ligger till grund for denna rapport visar att det &r mojligt att med insats av i
sammanhanget begransade medel astadkomma de hastighetshéjningar som kravs for att skapa
en tidtabell for en stabil och punktlig trafik med ett tdg i timmen i vardera riktningen.

Uppdrag och arbetsmetodik

1 Uppdraget var att forsoka hitta enkla och kostnadseffektiva

*losningar sa att Dalabanan kan trimmas for att méta den ef-
terfragan som finns. Faktainsamlingen for denna rapport har
~+ gjorts genom studier av litteratur och dokumentation och —
2 framfor allt — genom att tva provkorningar med extratdg
gjorts pa strackan Mora — Stockholm. Syftet med provkor-
ningarna var i forsta hand att kontrollera sikt pa signaler och
balisplaceringar. Framfor allt kunde strackan kartldggas med
hjalp av tagets haverilogg dar detaljerad information om
hastigheter, avstand, balisinformation och eventuella fel re-
dovisas i klartext. Bilden visar hur haveriloggen lases av med
hjalp av en laptop.

Overgripande beskrivning av Dalabanan

Dalabanan ar den enda av de jarnvagar som har trafik till och fran Stockholm som byggdes for
helt andra syften an att férbinda en vis region eller landsdnda med Stockholm. Dalabanan be-
star av ett antal sammankopplade linjer som byggdes for helt andra syften &n persontrafik till
och fran Stockholm. De bandelar som finns i Dalarna byggdes for att forbinda skogsbruket
och industrin med hamnarna i Gavle, Vasteras och Goteborg. Norra stambanan mellan Avesta
Krylbo och Stockholm byggdes for att forbinda Stockholm med évre Norrland.

Att det finns en sammanhé&ngande jarnvag mellan Dalarna och Stockholm &r med andra ord re-
sultatet av tillfalligheter snarare &n val genomténkta strategier. Inte heller i dag ses banan som
ett ssmmanhangande strak. Trafikverket och Arlandabanan ser strackan Stockholm — Uppsala
som en del av Ostkustbanan vilket innebar att Dalabanan blir nagot av en sidolinje som anslu-
ter till det tunga straket i Uppsala.

R
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Dalabanan

An idag paverkas trafiken av Dalabanans historiska rotter. Ett exempel r att tagen inte gér p&
rakspar genom de stora jarnvagsknutarna Borlange, Avesta Krylbo eller Uppsala. Ett annat ex-
empel &r att linjeféringen generellt medger lagre hastigheter an linjerna mellan andra delar av
landet och Stockholm.

Mora - Borlinge

Pa denna stracka utnyttjas banans potential pa ett foredomligt satt. ATC-signaleringen &r op-
timal samtidigt som man tagit ut maximal kurvhastighet i alla kurvor. Det krévs en aktiv kor-
ning fran forarens sida for att tagen ska halla tiderna. Banan har nagra tidstjuvar i form av
obevakade vagkorsningar med dalig sikt vilket tvingar ner tagens hastigheter for att uppratt-
hélla en rimlig sakerhetsniva. Vissa delstrackor, i forsta hand Mora — Stumsnas har mycket
god linjeféring med langa rakstrackor och kurvor med stor radie. Har skulle det vara mojligt
att hoja hastigheten i samband med det utbyte av kontaktledningsstolpar som kommer inom
nagra fa ar.

Den kritik som kan framforas &r att det varje var och sommar inrattas en tre kilometer lang
hastighetsnedsattning omedelbart norr om Borlange. Syftet med denna hastighetsnedsattning
ar att minska den brandrisk som uppstar i sparet till foljd av gnistbildning fran godstagens
bromsar. En okuldr besiktning pa platsen visade att brandrisken hade sin grund i att banan inte
var rojd pa vaxlighet, nedfallen bark och nedfallna kvistar.

Under forsommaren 2012 rensades sparet och den tre kilometer langa hastighetsnedsattningen
kunde tas bort.

Falun C - Borldange

Strackan dr mycket hart trafikerad. En vanlig vardag framfors upp till 75 tag pa strackan. Tva
tredjedelar av tagen ar persontag och resten ar godstag. En stor andel av godstagen ar langvéaga
vilket innebar att stérningar som uppstatt pa helst andra hall i landet kan fa betydande ater-
verkningar i flaskhalsen Falun — Borlange. For att inte skapa problem med upphinnandesituat-
ioner dar snabbare tag hinner upp langsammare, avstas fran att lamna forslag till hastighets-
hojningar.

Ett dubbelspar mellan Falun och Borlange har utretts vid ett flertal tillfallen. Trafikintensite-
ten pa strackan motiverar redan idag ett dubbelspar vilket ocksa stods av de utredningar som
gjorts. Det forefaller emellertid som om tankarna pa ett dubbelspar effektivt forhindrat nod-
vandiga trimningar i befintlig bana. Tag i Bergslagen lat analysera strackan under 2011 och
foreslog da bl.a. inférande av blocksignaler mellan stationerna for att hoja linjens kapacitet.
Enligt uppgift fran Trafikverket kostar en blockpost ungefar 3,5 miljoner kronor. En utbygg-
nad med fyra blockposter pa strackan skulle méjliggora ett tag varannan minut vilket innebar
en investering pa 14 miljoner vilket i sammanhanget ter sig som en blygsam summa eftersom
atgarden innebér en respit fram till dess ett dubbelspér kan sta fardigt. Med fyra mellanblock-
signaler kan tagen framforas i konvojer tidsméssigt sa nara varandra att tva tag bara belagger
obetydligt mer &n ett taglage.

Atgarden ar nédvandig att genomfora om Tag i Bergslagens ambitioner om entimmestrafik
Géavle — Orebro med systemmaten i Korsnas och i Borlange ska kunna genomforas.
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Dalabanan

Alternativet att inte géra nagot pa strackan ar otankbart eftersom en sannolik konsekvens ar att
vissa tdg Gavle — Borlange — Mjo6lby maste vanda i Falun och att vissa tag Stockholm — Falun
kan fa vanda i Borlange.

Tdaguppehdll i Avesta Krylbo. Bild© Sten Nordstrém

Borldnge - Avesta Krylbo

Banan har nyligen trimmats genom att hastighetsnivaerna mellan Borlange och Gustafs har
hojts till gransen av det mojliga. Har tillats samma hastighet, upp till 180 km/h for alla tag pa
rakstrackor pa just det satt som beskrivs i Avsnitt 2.

Linjekapaciteten har forbattrats genom att mellanblocksignaler satts upp trots att trafikintensi-
teten dr avsevart lagre an pa exempelvis strackan Falun — Borlange.
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Dalabanan

Avesta Krylbo - Uppsala

Strackan ar val anpassad for hog kapacitet. | samband med att regionaltagssystemet UVEN
(Uppsala — Vasteras — Eskilstuna — Norrkoping) inrattades under 1990-talet med trevagnars
X2-tag, gjordes betydande insatser med avseende pa samtidig infart for att kunna mojliggora
flygande moten™.

Hastigheten for A- och B-tag halls ner helt i onddan pa ett flertal delstrackor. Gangtiden mel-
lan Sala och Uppsala norra behdver reduceras for att mojliggéra trafikuppléagget och det ar
fullt mojligt att gora detta genom att hoja hastigheterna pa rakspar och i kurvor med tillrackligt
stor kurvradie samt genom att justera vagskyddsanldggningar.

Upptaget, som &r ett pendeltagssystem i regi av Upplands lokaltrafik borjar ga pa delstrackan
Sala — Uppsala fr.o.m. december 2012. Dessa tag kommer att forbinda Sala och mellanlig-
gande orter med Uppsala och vidare mot Arlanda och Stockholm. Man kan parakna att antalet
lokaltagsuppehall pa strackan successivt kommer att 6ka i takt med exploatering av nya bo-
stadsomraden. Detta stéller &n mer skarpta krav pa kapacitet och hastighetsprofil. Upptagen
utgors alla av Reginatag med maxhastighet 200 km/h.

Uppsala - Stockholm

Den tillatna hastigheten for A- och B-tag &r lagre an for S-tag pa stora delar av strackan trots
att det inte finns nagra sakliga skal for detta. Banan ar dubbelsparig mellan Uppsala C och
Myrbacken dar banan delas. En dubbelspérig linje, Arlandabanan, gar via Arlanda till
Skavstaby, och den ursprungliga dubbelspariga stambanan gar via Marsta till Skavstaby. Fran
Skavstaby till Stockholm ar banan fyrsparig. De yttre sparen anvands normalt for fjarrtrafiken
och de bada inre sparen for SL:s lokaltagstrafik.

Trots de for svenska forhallanden tamligen vidlyftiga infrastrukturanlaggningarna, rader peri-
odvis svar kapacitetsbrist. Det dubbelspariga avsnittet Uppsala C — Myrbacken &r hart belastat
och har inte medgivit att plattformar och uppehall anordnats i exempelvis Bergsbrunna vilket
varit ett 6nskemal fran lanstrafikens sida.

Pa Arlanda C rader kapacitetsbrist vid plattformen.

Narmast Stockholm, i avsnittet mellan Hagalundstunneln och Stockholm C rader en besva-
rande kapacitetsbrist, delvis orsakad av det pagaende bygget av Citybanan, delvis orsakad av
det stora antalet korsande tagvéagar som uppstar da tag ska ga in till och ut fran sparen 1 —8.

! Ett tAgmote dar de motande tadgen passerar driftplatsen i Iag hastighet utan att stanna.
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Dalabanan

Trafiken pa Dalabanan

Ett Intercitytdg pd Dalabanan.

Trafikutbudet mellan Dalarna och Stockholm upp-

Ratevik gar under normaltrafikperioderna vinter, var och

host 2012 till tiotalet persontégpar. Till dessa tag

Falun ska laggas de lokala tagen Sala — Uppsala och den

e omfattande lokala, regionala och interregionala
e trafiken pé delstrackan Uppsala — Stockholm.

Leksand
Gagnef

BORLANGE

AVESTA-KRYLBO

Dalabanan &r ocksa viktig for godstrafiken dar
ueesaia - skogs- och stalindustrins ravaror och produkter &r
helt dominerande.

STOCKHOLM

Delstrécka Mandag - Fredag Lordag Sondag
Mora - Borlange 10 7 8
Falun - Borlange 23° 11 10
Borlénge - Stockholm 10° 7 7

Tabellen visar trafikutbudet under 2012 och avser antal dubbelturer.

2 Huvudsakligen tg Falun — Stockholm och Gavle — Mjolby men ocksa ett tdg Falun — Karlstad - Géteborg.
? Varav ett tdg Gavle — Falun — Sala — Vasteras.
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Dalabanan

Mojlig tidtabell

Mora/Falun C - Stockholm C

Mora 537 637 737 837 937 1037 1137

Rattvik 600 700 800 900 1000 1100 1200

Rattvik 600 700 800 900 1000 1100 1200

Insjon 627 727 827 927 1027 1127 1227

Insjén 630 730 830 930 1030 1130 1230

Falun C 535 635 735 835 935 1035 1135 1235

Borldange 552 652 655 752 755 852 855 952 955 1052 1055| 1152| 1155| 1252| 1255
Borldnge 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300
Snickarbo 630 730 830 930 1030 1130 1230 1330

Sala 658 758 858 958 1058 1158 1258 1358

Sala 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400

Uppsala N 730 830 930 1030 1130 1230 1330 1430
Stockholm C 820 920 1020 1120 1220 1320 1420 1520

Mora 1237 1337 1437 1537 1637 1737 1837 1937
Rattvik 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000
Rattvik 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000
Insjén 1327 1427 1527 1627 1727 1827 1927 2027
Insjén 1330 1430 1530 1630 1730 1830 1930 2030
Falun C 1335 1435 1535 1635 1735 1835 1935 2035
Borldnge 1352| 1355| 1452 1455| 1552 1555] 1652| 1655| 1752 1755| 1852] 1855| 1952| 1955 2052 2055
Borldnge 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100
Snickarbo 1430 1530 1630 1730 1830 1930 2030 2130
Sala 1458 1558 1658 1758 1858 1958 2058 2158
Sala 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200
Uppsala N 1530 1630 1730 1830 1930 2030 2130 2230
Stockholm C 1620 1720 1820 1920 2020 2120 2220 2320

Tidtabellen visar tiderna bara vid de platser dar tagen mots. Platser dar motena sker som fly-
gande mdten ar angivna med kursiv stil.

Man ser tydligt hur tagdelen fran Falun ankommer Borlange minut 52 varje timme och att tag-
delen fran Mora ankommer minut 55. Efter ihopkoppling, avgar tagen mot Stockholm minut
00.

Pa nasta sida visas tidtabellen for tagen i den andra riktningen. Har ser vi hur taget fran Stock-
holm ankommer Borlange minut 00, att tagdelen till Falun fortsatter minut 02 och tagdelen
mot Mora avgar minut 05.

| Borlange mots tagen Gavle — Mjolby samtidigt som tagen pa Dalabanan motes. Denna tag-
knut skapar goda anslutningar at alla hall varje timme. En motsvarande tagknut skapas i Sala
dar tdgen mellan Ostergotland och Sala vander samtidigt som Dalabanans tég maéts. Trafiklos-
ningen innebdr att alla stationer i Bergslagen och langs Dalabanan har forbindelser med
varandra och med flertalet stationer i Mellansverige en gang i timmen.

En narmare beskrivning av tagknutarna i Borlange och i sala finns i Avsnitt 2.
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Dalabanan

Stockholm C - Falun C / Mora

Stockholm C 540 640 740 840 940 1040 1140 1240
Uppsala N 630 730 830 930 1030 1130 1230 1330

Sala 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400

Sala 702 802 902 1002 1102 1202 1302 1402
Snickarbo 730 830 930 1030 1130 1230 1330 1430
Borldnge 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500
Borlange 802 805 902 905| 1002 1005( 1102 1105/ 1202| 1205 1302 1305| 1402| 1405| 1502| 1505
Falun C 818 918 1018 1118 1218 1318 1418 1518

Insjén 830 930 1030 1130 1230 1330 1430 1530
Insjon 830 930 1030 1130 1230 1330 1430 1530
Rattvik 857 957 1057 1157 1257 1357 1457 1557
Rattvik 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600
Mora 923 1023 1123 1223 1323 1423 1523 1623
Stockholm C 1340 1440 1540 1640 1740 1840 1940 2040
Uppsala N 1430 1530 1630 1730 1830 1930 2030 2130

Sala 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200

Sala 1502 1602 1702 1802 1902 2002 2102 2202
Snickarbo 1530 1630 1730 1830 1930 2030 2130 2230
Borldnge 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200 2300
Borldnge 1602| 1605 1702 1705( 1802 1805| 1902| 1905| 2002 2005 2102| 2105| 2202| 2205| 2302

Falun C 1618 1718 1818 1918 2018 2118 2218 2318

Insjon 1630 1730 1830 1930 2030 2130 2230

Insjén 1630 1730 1830 1930 2030 2130 2230

Rattvik 1657 1757 1857 1957 2057 2157 2257

Rattvik 1700 1800 1900 2000 2100 2200 2300

Mora 1723 1823 1923 2023 2123 2223 2323

Vilka krav stills for entimmestrafik?

Det finns ett uttalat behov av tatare tagforbindelser mellan Dalarna och Stockholm.

Vid entimmestrafik mots tagen varje halvtimme. For att skapa tillracklig precision och behov-
lig redundans mot “normala” sméstorningar av tag i det egna trafiksystemet sévil som av
andra tag, bor gangtiden inklusive uppehallen pa mellanstationerna inte Gverstiga 26 — 29 mi-
nuter. Tidsbufferten anvands for att parera normala storningar sasom:

Storningar av andra tag

Stérningar i form av forlangda stationsuppehall
Stérningar i infrastrukturen

Stérningar i fordonen

Oversatt till Dalabanan innebar detta att det optimala laget vore om tagen kunde motas pa fol-
jande stationer:

En ny métesstation vid Fu mellan Garsas och Mora, Leksand, Borlange, Hedemora, Sala,
Uppsala och pa dubbelsparet mellan Uppsala och Stockholm.
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Dalabanan

Ett tdg pd Dalabanan sommaren 2012.

Med undantag for motet i Fu sker alla tigméten pa stationer dar tdgen anda gor uppehall.
Detta &r optimalt ur flera synvinklar:

o Resendrerna upplever restiden som kortare.
e Det blir latt att anordna trafiken pa anslutande jarnvagslinjer och pa anslutande busslinjer
vilka alla ges fasta tider i entimmestakt.

Under en 6vergangsperiod skulle motena kunna forlaggas till féljande stationer:

Rattvik, Insjén, Borlange, Snickarbo, Sala, Uppsala norra samt pa dubbelsparet mellan Upp-
sala C och Stockholm. For att minska tagens energiforbrukning och for att minska den res-
tidsupplevelse som resendren har, sékerstélls att tdgmotena i Snickarbo och i Uppsala norra
kan genomféras som s.k. “flygande méten dar inget av taget behdver stanna, utan de rullar
bada genom stationen med 35-40 km/h vid métet.

Tids- och kapacitetstjuvar

Tunga och snabba tag kraver god linjeféring och avancerade konstbyggnader vilka normalt
bara kan astadkommas genom mycket stora investeringar. Men ofta kan atgarder till ett kost-
nad av 50 000 — 500 000 kronor ge samma effekt pa kapacitet och restider som mangmiljonin-
vesteringar. Det kan vara sa enkla atgarder som att flytta en signal, att lagga ut en repeterbalis-
grupp eller att forandra aktiveringsprincip for vagskyddsanldggningar.

S
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Infrastrukturforvaltarnas verksamhet styrs av ett stort antal interna styrdokument pa det sétt
lagar, forordningar och regleringsbrev foreskriver. Det finns i ndgra sarskilt angivna fall i Av-
snitt 2 skal att ifragasatta innehallet i nagra av dessa dokument da det i nagra fall visat sig att
projekteringsregler innebar onddiga restriktioner i trafiken utan att restriktionerna ger nagon
forhojd sakerhetsniva.

Det ar mojligt!

I Avsnitt 2 redovisas detaljerat hur man ska ga tillvaga for att dstadkomma de tidsvinster som
kravs for att det ska ga att astadkomma en stabil och palitlig trafik med ett tag i vardera rikt-
ningen varje timme. De atgarder som foreslas racker for att det ska ga att astadkomma kortider
pé& mellan 26 och 29 minuter mellan tigmétena. Atgarderna kréver bara sméa investeringar som
dessutom har héga nettonuvirdeskvoter. Atgarderna kréver inga planforfaranden eftersom be-
fintlig infrastruktur anvands. Detta innebar att atgarderna kan genomfdras i princip omedel-
bart.

Foljande restidvinster uppstar och dessa ska anvandas for att sakerstalla en stabil och punktlig
trafik med ett tag i vardera riktningen uppnas per delstracka:

Stracka Gangtid ar 2012 for Mojlig tidsvinst
tag kat B
Mora — Rattvik 23 min Ca 3 min
Rattvik — Insjon 23 min Ca 1 min
Insjon — Borlange 26 min Drygt 1 min
Falun — Borlénge 17 min Drygt 1 min
Borlange — Snickarbo 35 min Ca 6 min
Snickarbo — Sala 27 min* Ca 1% min
Sala — Uppsala N 30 min’ Drygt 3 min
Uppsala N — Stockholm C 45 min Néstan 4 min
Totalt Ca 20 min

4 Exklusive uppehall i Avesta Centrum.
g Exklusive uppehall i Heby och exklusive flygande mote i Uppsala norra.
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Avsnitt 2 - Detaljerad beskrivning

Hur vi anpassar verkligheten till ambitionerna

Med kundernas krav som grund har en tidtabell tagits fram. For att det ska vara majligt att
kora tagen enligt den foreslagna tidtabellen, kravs ett antal anpassningar av infrastrukturen.

Langsiktigt kravs det stora investeringar i form av dubbelspar och kraftigt hojda hastighetsni-
vaer, men i det korta perspektivet kravs det bara enkla atgarder for att trimma banan for en-
timmestrafik med hog punktlighet. Den hdga punktligheten kraver marginaler.

Redan vid konstruktionen av den féreslagna tidtabellen har det kunnat faststéllas att féljande
tidsvinster kravs mellan de angivha métesstationerna:

Strécka Onskvard tid | Nuvarande tid | Kommentar

Mora — Rattvik 23 min 23 min Inga tidsvinster kravs forutsatt
att tagen inte ska angdra Morast-
rand.

Rattvik — Insjon 27 min 21 min Overskottstid som inte behovs i
det korta perspektivet, men vl i
det langa.

Insjon — Borlénge 25 min 25 min 08 sek | Inga tidsvinster krdvs men iden-

tifierade gangtidsoverskott
maste inarbetas i tidtabellen.

Falun C — Borlange 17 min 17 min Inga tidsvinster kravs. Kapaci-
tetsokning kravs.

Borlange — Snickar- 29 min 30 min 22 sek | Kan astadkommas med enkla

bo atgarder.

Snickarbo — Sala 26 min 26 min 28 sek | Kan astadkommas med enkla
atgarder.

Sala — Uppsala N 28 min 29 min 09 sek | Kan astadkommas med enkla

atgarder. Uppehall i Heby kraver
atgarder for ytterligare 3 minu-

ter.
Uppsala N — Ej tidskritiskt 45 min Restidsforkortning med hog
Stockholm C samhallsekonomisk avkastning

kan astadkommas genom enkla
atgarder i form av hastighets-
och kapacitetshjningar som
kommer alla tag tillgodo, inte
bara Dalatagen.
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Tidtabellerna som presenteras under rubriken "Mgjlig tidtabell” i Avsnitt 1, kan ocksa beskri-
vas i en grafisk tidtabell:

Mora 0 1 2 3 4
/ N1/ N1/ N\ // N\
Rattvik

Tallberg / / / /
Leksand N S IN /S IN L IN /S
Insjon N/ N/ N/ N/
Gagnef /\ /\ /\ /\

Djurés /\ / \ / \ / \

e (N N/S NS N
v N/

Hedemora \ / \ / \ / \ /
Snickarbo \/ \/ \/ \/

Avesta Centrum

/\ /\ /\ AN
Avesta Krylbo / \ / \ / \ / \

Sala

Heby

Jariasa /\ /
Uppsala N \/ \ \ \/ /
/\

Y /7 N /7 N\
A A/

Arlanda C

/ N\
e N/

Falun /\ /\ /\

VA VA VA VAN

/7 N\ /' N\ / N\ /

Dalabanans tag &r utritade med svarta streck. Tagmotena ligger i Rattvik, Borlange, Snickarbo,
Sala, Uppsala norra samt pa fyrsparet mellan Arlanda och Stockholm. Dalabanans tagdel pa
Falun gar i konvoj med TiB-tagen Gavle — Mjélby och omvant mellan Falun och Borlange.
Upptagen ar markerade med bla streck. Upptagen mots inbordes i Jarlasa. Upptagen och Dala-
banans tag mots i Heby.
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Beridkningsforutsittningar

De gangtider som ligger till grund for berakningarna baseras pa ett tag som har féljande pre-

standa
¢ Max hastighet 200 km/h

e Drivning pa 75 % av hjulaxlarna

o Effekt 11,2 kW/ton

e 60 sek uppehallstid pa de platser som ligger mellan motesstationerna

Detta innebér i kombination med de infrastrukturatgarder som foreslas att foljande gangtider,
inklusive uppehall pa mellanstationer men exklusive uppehall pa delstrackornas andpunkter,

uppnas:
Stracka Krav pa gang- | Mojlig gangtid Mojlig gang- | Gangtid ar 2012
tid utan atgarder for | tid sedan for tag kat B
tag kat B foreslagna
atgarder ge-
nomforts
Mora — Réttvik 23 min® 22 min 38 sek 19 min 56 sek | 23 min
Rattvik — Insjon 27 min 23 min 00 sek 22 min 02 sek | 23 min
Insjon — Borlange 25 min 25 min 23 sek 24 min 46 sek | 26 min
Falun — Borlange 17 min 16 min 05 sek 15min 42 sek | 17 min
Borlange — Snickarbo 29 min 32 min 02 sek 28 r7nin 53 35 min
sek
Snickarbo — Sala 26 min® 27 min 43 sek 25 min 35 sek | 27 min®
Sala— Uppsala N 28 min 29 min 09 sek 27 min 04 sek | 30 min™
udda tag
26 min 41 sek
jamna tag
Uppsala N — Stockholm C | Ej tidskritiskt 44 min 03 sek 42 min 15 sek | 45 min

Flertalet motesstationer mellan Uppsala och Sala ér redan utrustade for s.k. samtidig infart vil-
ket innebér att tag kan motas utan att stanna. Pa stationer som saknar samtidig infart, maste det
forst anldnda taget ha statt stilla i 2 — 3 minuter innan métande tag far korsignal in pa station-
en.

Tidtabellskonstruktionen har forutsatt att tagen Dalarna — Stockholm och omvant inte ska gora
uppehall i Heby. Befolkningsunderlaget i stationens upptagningsomrade har analyserats, se bi-
laga 2, och befunnits vara for litet. Heby trafikforsorjs istallet av Upptaget.

De gangtidsforkortningar som foreslas, racker inte riktigt till for att tagmaotena ska kunna ligga
i Uppsala central istallet for i Uppsala norra. For att tigmotena ska kunna flyttas till Uppsala
central, kravs ytterligare atgarder mellan Sala och Uppsala, framst i form av kurvratningar.

For vandning vid Morastrand kravs att gangtiden reduceras till 19 min.
Kréaver samtidig infart i Snickarbo.

Inklusive uppehall i Avesta Centrum.

Exklusive uppehall i Avesta Centrum.
0 Exklusive uppehall i Heby och exklusive flygande méte i Uppsala norra.

B © 00 N O
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Kan motet ske pd Uppsala central innebar det att en senare tidtabellskanal ut fran Stockholm
kan utnyttjas vilket férkortar restiden med 8 minuter.

Tagknut Borliange

Bilden nedan visar schematiskt hur tagen mots kring minut 0 varje hel timme.

FrCst ank 00. Till Mra avg 05. FrCst Ank 00 Till FIn avg 02.
\ Mora

FrMy ank 55. Till G&davg 05. X x
Mjolby / / Spar4 FrFln ank 52. Till Cst avg OL. FrMra ank 55. Till Cst avg OL. \__Falun/Givie,
Stockholm \ / /

— FrGa ank 55. Till My avg 05.

Cst = Stockholm C Ga =Gavle My = Mjolby
FIn=FalunC Mra = Mora

Pagaende ombyggnad av resecentrum kommer till sin fulla ratt och tagbytena blir snabba och
enkla. Lagg sarskilt marke till att bytesmojligheter skapas mellan alla tag vilket bl.a. kommer
att gynna den framvéxande gruvnaringen i Bergslagen som pa detta vis far en forbindelse per
timme med Arlanda och darmed till exportmarknaderna.

Borlange ar ocksa en betydande knut som forenar tag med anslutande regionalbussar. De se-
nare bor planeras sa att de ankommer till resecentrum i tidsspannet minut 50 — 55 och avgar
minut 10.

De infrastrukturatgarder som kravs i Borlange inskranker sig till att sparen 2 och 4 delas
signalméassigt pa mitten av plattformen. Rutinen for ett tdg mot Stockholm blir da féljande:

1. Taget fran Falun ankommer och stannar vid den sodra plattformsdelen med sista vagnen
omedelbart bortom den nya spardelande signalen.

2. Taget fran Mora ankommer och stannar till vid den spardelande signalen. Innan dorrarna
oppnas, kors taget forbi den spardelande signalen och sammankopplas med taget som ankom-
mit fran Falun. Dorrarna 6ppnas for av- och pastigning.

3. Det sammankopplade taget ar klart for avgang mot Stockholm.

FEEE A

Godaradéardyra AB Sida 17



Dalabanan

Rutinen for ett tag fran Stockholm blir:

1. Taget ankommer till spar 2 och gar fram till trapphusen. Téaget delas samtidigt som resande
stiger av och pa.

2. Den framre tagdelen avgar mot Falun.

3. Den bakre tagdelen star vid den spardelande signalen och far korsignal mot Mora sa snart
Falutaget passerat vaxlarna norr om plattformen.

Tagknut Sala

Bilden nedan visar schematiskt hur tagen mots kring minut 0 varje hel timme.

Vdsterds

Stockholm \ Borldnge

FrFIn ank 58. Till Cst avg 00. FrMra ank 58. Till Cst avg 00.

FrNrank 55. Till Nr avg 05.

FrCst ank 00. Till Mra avg 02. FrCst ank 00. Till FIn avg 02.
Cst = Stockholm C Mra = Mora
FIn=Falun C Nr =Norrkdping C

Sala byggdes om som den forsta riktigt effektiva tdgknuten redan pa 1980-talet. Bangarden &r
sa utformad att tag kan ankomma samtidigt fran Dalarna till spar 1, fran Vésteras till spar 2
och fran Uppsala till spar 3. Alla byten sker tvars éver plattform genom att dérrarna pa det tag
som star pa det mittensparet 6ppnas pa bada sidor.

Losningen medger inte bara korta dvergangstider utan innehaller stor redundans mot forse-
ningar eftersom tagbyten kan ske pa extremt kort tid.

FEEE A
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Tids- och kapacitetstjuvarna

Vigskyddsanldggningar
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Det vanliga scenario som intraffar ar foljande:

Ett tdg (01) ar pa vag fran A till B. Eftersom taget ska mota ett annat tag (02 pa vag fran B till
A) pa driftplatsen ovan, tar trafikledningen in tg 01 pa spar 1 for motet med tag 02. Da tag 02
narmar sig stationen falls vagbommarna (markerade med rétt) dver vagen. Nar tag 02 passerat
vagen lyfts bommarna. Da tag 02 ar jamsides med tag 01, laggs vaxeln om och blocksignalen
bortom bommarna gar om till “"kor”". Sedan bommarna statt uppe en stund, bérjar en ny fall-
ningssekvens och da bommarna ater gatt ner, blir det “"kor”” i mellansignalen vid spar 1 for tag
01.

Hade bommarna legat kvar i nedfallt lage, hade tag 01 far korsignal i mellansignalen vid spar
1 ca 60 — 90 sekunder tidigare.

Det ter sig rimligt att ifragasatta varfor signalanlaggningarna ar projekterade pa detta vis. Den
samhéllsekonomiska nyttan talar for att tagen prioriteras eftersom fler far kortare restid. Detta
ar ett exempel dar Trafikverkets styrningsdokument bor éverprévas.

Balisplacering vid plattform

ATC-systemet 6vervakar att tag alltid framférs med som mest den tilldtna hastigheten. Over-
vakningen dr kontinuerlig, men informationsdverféringen mellan bana och lok sker punktvis.
Da tag stannar mellan tva 6verforingspunkter — baliser — utgar ombordsystemet fran att nésta
signal inte langre visar kor, utan att den stéllts till ”stopp”.
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Da foraren ser att nasta signal visar
”’kor”, kan han starta mot signalen trots
att ATC omborddator tror att signalen
fortfarande visar “stopp”. Téaget kan da,
beroende pa hur anlaggningen ar projek-
terad, framféras mot signalen med som
mest 39 km/h eller 9 km/h. Tanken med
dessa laga hastigheter &r att ATC-
systemet ska hinna stoppa taget om fora-
ren av misstag skulle raka starta sitt tag
mot en signal som visar “’stopp” innan
taget kommer i vagen for ett annat tag.
Problemet &r att restriktionen géller alla
tdg ocksi di signalen visar “kor” for
taget eftersom ATC alltid utgar ifran att
signalen gatt om till “stopp” dé taget
stannat fram till dess ett nytt ATC-
besked mottagits fran banutrustningen.
Eftersom detta innebér att tdg som star-
tar efter uppehall vid plattform drabbas
av en “onddig” hastighetsrestriktion, &r
det angeldget att trimma balisplacering-
arna sa att tag kan accelerera efter uppe-
hall utan att ATC-systemet lagger ong-
diga restriktioner

Att placera ut s.k. repeterbaliser som uppdaterar tagets ATC utrustning ar tidseffektivt. Om re-
peterbaliserna placeras omedelbart bortom tdgens normala stopplatser kan tidsvinster pa 30 —
120 sekunder uppnas.

Bilden ovan &r tagen i Holmsveden pa Norra stambanan dar balisplaceringen ar foredomlig.

Omedelbart framfor det stillstaende taget finns en repeterbalisgrupp ca 70 m in pa plattformen

~ som uppdaterar korta tag. Vid plattformsénden

] ___ ligger nasta repeterbalisgrupp som uppdaterar

de langre tagen. Vid signalen ligger sedan den
normala balisgruppen.

I bilden intill ser man hur ATC givit féraren
pa ett stillastaende tag foljande hastighetsbe-
sked: “Tillten hastighet 40 km/h. Nista sig-
nal visar ”stopp”. Du kan ndrma dig nésta
signal med 9 km/h.”. Det sédger sig sjélvt att
overvakningen med 9 km/h maste ske pa en sa
kort stracka som mojligt.
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Hastighetssignalering pa rakspar.

Fram till och med 1980-talet framférdes alla tdg, oberoende av om de var tunga godstag eller
latta persontdg med som mest den hastighet som skyltades langs banan. Det gjordes punktvisa
undantag for latta ralsbusstag som fick framféras med nagot hogre hastighet an de lokdragna
tagen. Godstagens egenhastighet begransade hastigheten till 70 — 100 km/h och persontagen
framfordes med 90 — 130 km/h.

Fr.o.m. 1985 hojdes hastigheten for persontadg pa vissa delar av Vastra stambanan till 160
km/h.

Snabbtaget X2000 togs fram under 1980-talet och avsikten var att kunna kora dessa tdg med
200 km/h pa spar som medgav 130 km/h for lokdragna persontag.

Under de 20 ar som gatt sedan X2000 kom, har flertalet huvudlinjer i landet fatt bashastighet-
en, dvs. den tilldtna hastigheten for tag av kategori A™, héjd till 160 km/h samtidigt som den
tillatna hastigheten for tag av kategori S hojts till 200 km/h pa langa avsnitt. SJ:s X2000 och
Tagkompaniets Bm73 med max hastighet 210 km/h, ar de enda tdgen som klassats som tag av
kategori S. Tag tillhdrande kategori S far framforas med upp till 30% Gverhastighet.

Med borjan pa strackan Karlstad — Géteborg inférdes 6verhastighet for motorvagnar typ X12
som ar en regionaltagsvariant av de pendeltag som fram till nu dominerat i lokaltrafiken runt
de tre storstaderna. Dessa tag hade boggier av i princip samma konstruktion som X2 vilket in-
nebar att sparkrafterna var ungefar de samma. Detta mdjliggjorde att dessa tag kunde framfo-
ras med samma kurvhastighet som X2000. Avsaknaden av korglutning, som kompenserar for
den sidoacceleration resendrerna utsatts for, begransade dock dverhastigheten till 10 %. Dessa
tag kom att klassas som tag av kategori B.

Utvecklingen av nya tag har fortsatt och det finns nu mer &n 200 moderna motorvagnstag av
olika typer som har maxhastighet 180 - 210 km/h. De vanligaste ar Contessatagen, Reginata-
gen, SJ:s dubbeldackare och Norrtags Coradiatdag. Samtliga tag har klassats som tag av kate-
gori B Inget av dessa tag har korglutning, men samtliga har béattre accelerationsférmaga an
X2000.

Under 1990-talets andra hélft medgavs att lokdragna personté_g med Rc/EI16-lok och fyraxliga
personvagnar kunde klassas som tag tillhérande kategori B. Aven om loken begréansar hastig-
heten till 160 km/h, har betydande restidsvinster kunnat uppnas genom den hojda kurvhastig-
heten.

Detta innebar att praktiskt taget alla persontag i landet ar klassade som kategori B.

Tyvarr ar fortfarande delar av huvudlinjerna begransade till 160 km/h for tag kat A och dar-
med till 175 km/h for tag kat B trots att banans linjeforing och andra faktorer medger hogre
hastighet. Detta géller stora delar av Vastra stambanan, Sdra stambanan, Véstkustbanan och
Ostkustbanan. Forhallandet ar detsamma pa delar av Dalabanan.

Problematiken kan beskrivas genom de tre diagrammen nedan som visar hur signaleringsprin-
ciperna vuxit fram organiskt snarare &n genom langsiktigt strategiskt tankande.

Tag kategori A. Sadana tag som far framforas enligt hastighetstavlors angivelser utan dverhastighet.
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Tidigt 1990-tal

Vi ténker oss ett fiktivt linjeavsnitt under tidigt 1990-tal dér hastigheten var begransad till 120
km/h pa raksparet som foljdes av en kurva dar hastigheten begransades till 80 km/h, foljt av
annu ett rakspar dar hastigheten begransades till 100 km/h.

Diagram 1. Ursprunglig signaleringsprincip. Tidsepok 1990-tal.

Rakspar Kurva Rakspar
200
160
120
80| S=155km/h
A=120km/h S=130km/h
40 S=100km/h A =100 km/h
A=80km/h

0

——— Tagkategori S Max 30% overhastighet

Tag kategori A Ingen 6verhastighet

Nar snabbtaget X2000 sattes in, tillats detta tag ga med 155 km/h pa den forsta rakstrackan,
med 100 km/h genom kurvan och med 130 km/h pa det féljande raksparet.

Finessen med X2000 var att korglutningen medger hdgre medelhastigheter i kurvor darfor att
den sidoacceleration resenaren upplevde begransades. Tagets drivenhet, eller lok, saknar dock
korglutning och har i princip samma egenskaper som ett vanligt lok med undantag for att det
gar snabbare.

For att kunna kora snabbare var man tvungen att vidta ett antal atgarder. De vanligaste var:

- Forlanga forsignalavstanden for att sakerstélla tillracklig bromsstracka framfor en signal
som visade “stopp”.

- Slopa vagkorsningar eller forbattra sdkerheten i plankorsningar med vag.

- Justera kontaktledningen sa att den talde hogre hastigheter.

Det hade varit mojligt att lata de hojda hastigheterna komma andra tag till del i synnerhet pa
rakstrackorna. Inget hade hindrat att vanliga tag tillhérande kategori A eller B kunnat framfo-
ras med samma hastighet som X2 pa raksparsavsnitten. Det var snarast av “politiska” skil, ef-
ter harda patryckningar fran SJ:s davarande ledning, som man valde att utforma anlaggningar-
na sa att tidsvinsten med ett snabbtag skulle bli uppenbar.
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Sent 1990-tal

Déa X12 och senare ocksa andra moderna motorvagnstag kom, infordes kategori B vilken se-
nare kom att omfatta ocksa flertalet lokdragna persontag. Signaleringen forandrades inte, utan
B-tagens hastighet begransades pa snabbtagsanpassade strackor genom forarens installningar i
ATC-ombordsystem. Pa strackor som inte var snabbtagsanpassade, tvingades man genomféra
samma program som for snabbtagsanpassningen lat vara i betydligt mindre omfattning.

Diagram 2. Signaleringsprincip med kat B. Tidsepok 1990-tal.

Rakspar med 15 % 6verhastighet for kat B Kurva med 15 % 6h for kat B Rakspar med 10 % 6verhastighet for kat B
200
160
120
80 S=155km/h

B =135km/h S=130km/h

40 A=120km/h S=100km/h B=110km/h

B=90km/h A =100 km/h

0 A=80km/h

Tag kategori S Max 30% Gverhastighet
—— Tag kategori B Max 10 - 15 % 6verhastighet
— Tag kategori A Ingen 6verhastighet

Vi ser att X2000 far framforas i 155 km/h pa det forsta raksparsavsnittet. Reginatagen, inklu-
sive SJ 3000, dubbeldéckarna typ X40' och loktdgen far framféras i 135 km/h trots att det inte
finns nagra tekniska eller sakerhetsmassiga hinder for att kora ocksa dessa tag i 155 km/h pa
det aktuella linjeavsnittet. Att hastigheten begransas till 90 km/h i kurvan for andra persontag
an X2000 &r motiverat med hansyn till sidoaccelerationen, men det ar inte férsvarligt att bara
X2000, och inte de andra persontagen far ga i 130 km/h pa det efterfoljande raksparsavsnittet.

Som det borde vara

Eftersom forsignalavstand, vagskydd, kontaktledning och annat anpassats till hdga hastigheter
pa raksparen och i kurvor med stor radie, ar det inget som hindrar att alla tag utnyttjar den has-
tighetsniva som hittills bara medgivits X2. Pa rakspar har X2 egentligen inga egenskaper som
motiverar varfor de skulle ga snabbare an andra tag. Eftersom moderna tag oftast har battre
accelerationsformaga an X2, kan dessa tillgodogdra sig nyttan av héjda hastigheter pa rak-
sparsavsnitt som ar langre an ca 2-3 km. Det finns ett flertal sadana avsnitt pa Dalabanan.

12 Dubbeldackarna typ X40 har 21,5 tons axellast vilket &r hogt i forhallande till andra persontdg som normalt har 16 — 19 tons
axellast. Om X40 riskerar att bli dimensionerande for tdg av kategori B, bor det 6vervagas om X40 ska framféras med en hastig-
hetsniva mellan kategori A och B s& att hastigheten for andra tag tillhérande kategori B inte blir lagre &n vad som ar méjligt.
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Diagram 3. Mgjlig 16sning

Rakspar med 15 % 6verhastighet for kat B Kurva med 15 % 6h for kat B Rakspar med 10 % 6verhastighet for kat B
200
160
120 —
80 S=155km/h
B =155km/h S=130km/h
40 A =155km/h S=100km/h B=130km/h
B= 90km/h A=130km/h
0 A =80km/h

——— Tagkategori S Max 30% dverhastighet
Tag kategori B Max 10 - 15 % Overhastighet
Tag kategori A Ingen Gverhastighet

De atgarder som kravs for att astadkomma detta inskranker sig i princip till utbyte av kod-
pluggar i ATC-baliserna och till férandringar i anlaggningsdokumentationen. | nagot fall kan
tidig aktivering av vagskydd genom tagdatasandare®® behéva ersattas av hastighetsmatning i
banan och tidig aktivering av vagskyddet genom detta. Eftersom Trafikverket tagit ett princip-
beslut om slopning av tagdatasandare, torde avsaknaden av tagdataséandare inte langre utgora
nagot hinder.

Hastighetssignalering i kurvor

For att uppna en hog medelhastighet, bor Trafikverket i likhet med SL infra pa Roslagsbanan
infora principen att hastigheten i 6vergangskurva hojs till raksparets hastighet och att hastig-
hetsnedsittning for kurvor begrénsas till endast kurvsparet exklusive dvergangskurvan. Atgar-
den forlanger strackan dar hogre hastighet kan tillimpas med mellan 600 och 1400 m per
kurva och &r mycket kostnadseffektiv.

Denna atgard kraver att Trafikverkets projekteringsregler revideras fran grunden vilket torde
vara en arbetsuppgift som ger mycket god avkastning pa den insatta resursen.

Effekterna av denna atgérd har inte medréaknats i de redovisade gangtidsvinsterna.

Pa strackor som ar snabbtagsanpassade bor Trafikverket kunna medge att tag kat B framfors
med 15 - 20 % Overhastighet i stallet for normala 10 %. Fordonskonstruktionen medger nor-
malt en sidoacceleration om 1,2 m/s2. Atgarden &r endast av administrativ art. Den péverkar
inte hastighetsprofilen for nagra andra tdg men kortar restiden for berérda tag med storleks-
ordningen 3 - 5 minuter per 100 km linjelangd. Denna gangtidsvinst &r inte redovisad i de po-
tentialer som visats ovan. Atgarden infordes pa de snabbtagsanpassade strackorna Gavle - Hu-
diksvall och Gavle — Bollnas for Reginatag redan 2004.

13 En anordning pa loket som talar om for banutrustningen att det ar ett snabbtdg som kommer och att vagskyddsanlaggning

behover aktiveras tidigare sé att vagtrafiken verkligen &r sparradda taget kommer till vagkorsningen. Som snabbtdg betraktas i
detta avseende tag som kan framféras i 140 km/h eller mer.
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Gangtidsverket

Gangtidsverket ligger till grund for Trafikverkets tidtabellskonstruktion. Har finns alla uppgif-
ter om banans hastighet, lutningar, kurvor och andra bandata som paverkar gangtiderna. For
varje tag- och fordonstyp finns uppgifter om maximal hastighet, dragkraft vid olika hastighet-
er, acceleration och retardation.

Systemet innehaller ocksa tidstillagg som inforts erfarenhetsmassigt. Under nagra ar under
1990- och 2000-talen da trafikledningen var direkt understélld regeringen, infordes en regel
om att hastighetsnedsattningar som var trafikpaverkande och av langre varaktighet skulle info-
ras i gangtidsverket under det aktuella tidtabellsaret.

Sannolikt har nagra sddana gangtidstillagg blivit kvar i gangtidsverket utan att det finns
dokumentation om dem. Trafikverkets tidtabellskonstruktorer har inte nagra mojligheter att se
hur de gangtidsvarden de anvander sig av ar beraknade och vad de innehaller.

Ett exempel pa detta patraffades mellan Lindesberg och Frovi hosten 2011. Ett annat exempel
patraffades mellan Repbécken och Borlange under arbetet med denna rapport.

Pa den senare strackan har hastigheten reducerats till 40 km/h pa en tre kilometer lang stracka
varje sommar darfor att det funnits brandrisk dar gnistor fran godstagens bromsar kunnat tanda
vegetationen i och invid sparet.

Vid matningarna den 19 — 20/5 med provtagen uppmattes en behdvlig gangtid pa 15 min 36
sek for Reginatag mellan Djuras och Borlange. Tidtabellstiden ar 16 min och stammer saledes
val med den uppmétta tiden.

Vid en kompletterande matning den 6/7 hade sparet rensats och hastighetsnedsattningen tagits
bort. Den uppmatta gangtiden var nu 13 min 19 sek, dvs. nastan tre minuter kortare an tidta-

bellstiden.
Strécka Enligt tidtabell | Enligt métning 120519-20 | Enligt matning 120706
Djuras — Borlange | 16 min 15 min 36 sek 13 min 19 sek

I omvand riktning ar den verkliga gangtiden exakt en minut kortare an tidtabellstiden.

Olsons minut

Under 1960-talet inférdes ”Olsons minut”. Detta var resultatet av att man konstaterat att det
kunde vara svart for tagpersonalen att stanga tagens dorrar — vilket gjordes helt manuellt ge-
nom en promenad langs taget — och avga i ratt tid. For att kompensera for de forsenade av-
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gangarna infordes ett gangtidstillagg pa en minut fram till nasta station dar taget gjorde uppe-
hall..

Trafikverket anvander sig fortfarande av Olsons minut trots att alla moderna lok- och motor-
vagnstag har central dorrstangning dar alla dorrar stangs och forreglas fran en plats. Jarnvags-
foretagen har ocksa gatt ut med instruktioner att dorrarna ska stangas ca 30 sekunder fore av-
gangstid sa att taget kan ga sekundrétt da avgangstiden &r inne.

Behovet av Olsons minut torde darmed ha bortfallit.

Andra gangtidstillagg

Trafikverket anvander sig ocksa av nodtillagg dar man lagt pa en minuts gangtidspaslag per
200 km och 3% férarmarginal. Forarmarginalen innebér att det ligger nastan tva minuter till-
laggstid per timme.

Trafikverkets system med olika gangtidstillagg som inte ar transparenta for forarna innebar
inte att gangtidstillaggen okat tidsmarginalerna i i systemet. Risken &r istallet att tidstillaggen
blivit kontraproduktiva eftersom personalen pa tagen och pa trafikledningscentralerna upple-
ver att det finns slack som man medvetet eller omedvetet intecknar exempelvis genom att kora
langsammare &n vad som &r tankt eller genom en mindre effektiv trafikledning.

Det ar sjalvklart att det behdvs vissa gangtidstillagg for att sékerstalla en punktlig tagtrafik
men dessa bor faststallas genom en 6ppen process mellan infrastrukturforvaltare och jarnvégs-
foretag och de behdver goras transparenta for forare och trafikledare.
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Atgirdsforslag

Forslagen har prioriterats i foljande ordning utifran ett trafikeringsmassigt perspektiv:

Extra hog. Atgard som krévs for att dagens trafik ska kunna bedrivas pé ett effektivt och
driftsakert satt.

Hog. Atgard som kravs for att mdjliggora det ténkta trafikupplagget med entimmestrafik
Mora/Falun — Stockholm.

Medel. Atgéard som krévs i intervallet &r 2015 — 2020.

Lag. Atgard som krévs efter 2020.
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Delstrickan Mora - Borldnge

Mora — Rattvik
For lag linjehastighet och for lag sikerhet vid vagkorsningar.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet Moranoret — Stumsnas medger hojning fran dagens bashastighet 140
km/h till 160 — 200 km/h. Atgérden kréaver ny kontaktledning med metallstolpar och forbéttrat
vagskydd genom att automatiska vagskyddsanlédggningar inréttas.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

Km 154+560 — 156+526 160 km/h
Km 156+526 — 158+418 200 km/h
Km 158+418 — 159+423 160 km/h
Km 159+423 — 160+834 200 km/h
Km 160+834 — 161+098 160 km/h
Km 161+098 — 161+491 200 km/h
Km 161+491 — 166+325 160 km/h
Km 166+325 — 166+764 200 km/h
Km 166+764 — 168+467 160 km/h
Km 168+467 — 170+767 200 km/h
Km 170+767 — 172+259 180 km/h
Km 173+259 — 172+499 160 km/h
Km 172+499 — 178+122 200 km/h
Km 178+122 — 179+183 185 km/h

For att halla ner kostnaderna, begransas hastigheten genom Garsas till 160 km/h varigenom
kravet pa skyddsvaxlar kan undvikas. Hastighetshajningen blir helt enkelt en biprodukt av ett
framtida stolpbyte och forbattrat vagskydd och kostnaderna torde i princip inskrénka sig till
andringar i dokumentationen.

De befintliga trastolparna ar ca 30 ar gamla och torde inom kort beh6va bytas ut. | samband
med detta byte blir det mdjligt att dra en hjélpkraftledning l&angs linjen for matning av vag-
skyddsanléggningar.

Prioritet
I samband med kommande stolpbyte
Forvantad effekt

Gangtiden Mora — Réttvik och omvant minskas med ca 2,5 min samtidigt som sékerheten hojs
pa ett avgorande sétt.
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Rattvik — Problem 1

Onddigt lang hastighetsnedsattning till 70 km/h for udda tag vid ankomst till spar 2. Nedsétt-
ningen boérjar vid km 142+320 istéllet for vid den norra plattformsénden. Nedsattningen moti-
veras av att plattformen mellan spar 2 och 3 ar smal, inte av nagon kurva vilket anges i linje-
boken BVF 646.6

Forslag

Hastighetstavla 70 km/h flyttas till plattformsanden. Motsvarande justering gors for jamna tag.
Prioritet

Hdg

Forvantad effekt

Minskar gangtiden ca 12 sek

Rattvik — Problem 2

Pa spar 2 saknas repeterbaliser vid metertavla 60 + 120 m for att uppdatera beskedet i signal
734 for jamna tag. ATC dvervakar med 9 km/h.

Forslag

Repeterbaliser laggs ut.
Prioritet

Hdg

Forvantad effekt

Minskar gangtiden ca 20 sek.
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Tallberg - Problem 1

Pa driftplatsen finns bara U-tavlor men inga metertavlor for jamna tag pa de bada huvudspa-
ren. Detta innebar svarigheter for forare att stanna med den bakre delen av taget ratt i forhal-
lande till den sodra plattformsanden och, pa det avvikande huvudsparet, i forhallande till platt-
formsévergangen.

Forslag

Metertavlor 60 resp. 90 m satts upp for jamna tag.
Prioritet

Extra hog

Forvantad effekt

Forbattrad sakerhet med minskad risk for personskador vid av- och pastigning.

Téallberg — Problem 2
Det saknas repeterbaliser vilket forlanger gangtiden.
Forslag

Repeterbalisgrupper laggs ut for jamna tag vid de foreslagna metertavlorna 60 resp. 90 m.
Repterbaliserna vid metertavla 235 behalls.

Repeterbalisgrupper laggs ocksa ut for udda tag vid metertavla 95 pa spar 2 och vid platt-
formsdvergangen vid spar 1.

Prioritet
Medel
Forvantad effekt

Ger ca 31 sekunder forkortad gangtid. (Uppmatt tid).
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Leksbhoda — Leksand

Mellan km 108+051 och 110+200 &r hastigheten
begransad till 95 km/h pa grund av dalig sikt vid
tva plankorsningar. Sparet medger 110 km/h.

Forslag

Plankorsningarna foérses med vagskyddsanldggningar i forsta hand av trafiksakerhetsskél, i
andra hand for att minska tagens gangtider pa strackan.

Prioritet
Extra hog ur trafiksékerhetssynpunkt, 1ag ur hastighetssynpunkt.
Forvéntad effekt

Forbattrad sakerhet. Ger full effekt gangtidsmassigt da en ny motesstation byggts mellan Gar-
sas och Mora vilket gor det meningsfyllt att flytta de systematiska tdgmotena fran Insjon till
Leksand.

Leksand

Bist
Repeterbaliser saknas.

Forslag

Repeterbalisgrupper inrattas vid metertavliorna 60 och 90 for jamna tag pa bada huvudsparen.
Prioritet

Medel

Forvantad effekt

C:a 30 sekunder forkortad gangtid.
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Leksand — Insjon
Linjefdringen utnyttjas inte till fullo.
Forslag

Hastigheten hojs fran 140 till 160 km/h mellan km 100+671 och 102+341, till 180 km/h mel-
lan km 102 + 540 och 104+986 och till 150 km/h mellan km 104+986 och 106+060

Prioritet
Lag
Forvantad effekt

Gangtiden reduceras med 27 sekunder. Ger full effekt om en ny moétesstation byggts mellan
Garsas och Mora vilket gor det meningsfyllt att flytta de systematiska tdgmaétena fran Insjon
till Leksand.

Insjon
Repeterbaliser saknas for udda tag.
Forslag

Repeterbalisgrupp for mellansignal 333 vid metertavla 95 och for mellansignal 335 vid U-
tavlan.

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Minskar gangtiden Insjon — Borlange med ca 20 sekunder vilket ar en forutsattning for trafik-
upplégget.
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Gagnef

Brist
Repeterbalisgrupp for jamna tag saknas vid metertavla 60.

Forslag

Repeterbalisgrupp laggs ut.

Prioritet

Extra hog.

Forvantad effekt

Reducerar gangtiden med 17 sek.

Djuras — Repbacken

Viégskyddsanlaggning saknas vid km 76+945. Mycket dalig sikt for tag i korriktning mot
Mora innebér betydande olycksrisk.

Eftersom sikten ar god for tag mot Borlange, ar hastighetsnedsattningen Gver vagen asymmet-
risk. For tag mot Borlange tillats 105 km/h medan hastigheten for tag mot Mora ar begrénsad
till 80 km/h.

Spar och kontaktledning medger minst 140 km/h.

Forslag

Végskyddsanlaggning byggs, i forsta hand motiverat av sakerhetsskal.
Prioritet

Haog.

Forvantad effekt

Forbéattrad sékerhet.

Hastigheten kan hojas till 140 km/h 6ver vagen och blir darmed sammanhéngande i avsnittet
ca km 76+900 — 84+700
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Repbéacken

Vid tagmote i Repbacken lyfts bommarna vid Repbécken sodra (Km 71+135) mellan tagen. Se
beskrivningen under rubriken “Tids- och kapacitetstjuvar, vigkorsningar” ovan.

Forslag

Signalanlaggningen &ndras sa att bommarna forblir fallda tills bada tagen passerat.
Prioritet

HOg.

Forvantad effekt

Ca 60 sekunder forkortad gangtid for jamna tag mellan Borldnge och Djuras vilket &r en forut-
séttning for att entimmestrafiken ska kunna inféras.

Repbéacken — Borlange

Pa strackan 68+400 — 65+512, dvs. pa en stracka av 3 km, anordnas arligen en hastig-
hetsnedsattning for udda tag till 40 km/h. Hastighetsnedsattningen motiveras av att
vaxtlighet i och nara sparet samt nedfallna grenar och bark skulle kunna sattas i brand
av gnistor fran ett bromsande godstag.

Hastighetsnedsattningen, som forlanger gangtiden med 2 min 41 sek ar inlagd i tidta-
bellen aret om.

Forslag

Banan har nu rensats och hastigheten dverensstimmer med jarnvagsnatsbeskrivning
och linjebok.

Trafikverket bor vidmakthalla sparet i sadant skick att hastighetsnedsattningar kan
undvikas kommande somrar.

Gangtidsverket maste justeras sa att restiderna minimeras och linjekapaciteten ckas.
Prioritet

Extra hdg.

Forvantad effekt

2 min 41 sek tidsvinst.
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Delstriackan Falun C - Borldnge

Falun C — Problem 1

Vid avgang Falun C
spar 3 erhdlls tak-
hastighet 70 km/h i
ATC. Bommarna vid
Sturegatan ar dock sa
sena att avgaende tag
= inte kan halla hogre
: hastighet &n knappt 40
km/h om vagforsigna-
len for Sturegatan ska
hinna véxla till fast
sken vilket innebér att
vdagen ar sparrad.

Den forare som kor
enligt ATC-beskedet, maste nddbromsa for att inte passera Sturegatan innan vagen spéarrats for
vagtrafik.

Nuvarande l6sning innebdr ocksa en sakerhetsrisk eftersom végsignalen inte & ATC-
dvervakad samtidigt som ATC medger hogre hastighet dn den som i dag ar majlig att halla.

Forslag

Véagen bor 6vervakas i mellansignal 3/5 vilket innebar att bommarna ar fallda da taget avgar
och att tdgen mot Hinsnoret kan accelerera utan inskrankning.

Prioritet
Extra hog.
Forvantad effekt

Ca 40 sekunders tidsvinst och forbattrad sékerhet pa plankorsningen.
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Falun C — Problem 2
ATC begransar accelerationen for udda tag.
Forslag

Repeterbalisgrupper fér mellansignalerna 1/5, 2/5 och 3/5 laggs ut invid eller i hojd med platt-
forms6vergangen.

Prioritet
Hog.
Forvantad effekt

Tidsvinst ca 20 sekunder.

Falun C — Hinsnoret

Brist
For lag linjekapacitet.

Forslag

Mellanblocksignaler sétts upp for bada korriktningarna vid km 4+994.

Prioritet

Extra hog.

Forvantad effekt

Bevakningsstrackan indelas i tva blockstrackor om vardera 2,64 km langd vilket ger vasentligt
Okad linjekapacitet.
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Hinsnoret — Ornas

Brist
For lag linjekapacitet.

Forslag

Mellanblocksignaler sétts upp for bada korriktningarna vid km 11+298 och vid km 13+729.
Prioritet

Extra hog.

Forvantad effekt

Bevakningsstrackan indelas i tre blockstrackor om vardera 2,43 km langd vilket ger vasentligt
Okad linjekapacitet.

Ornés — Borlange

Brist
For lag linjekapacitet.

Forslag

Mellanblocksignaler sétts upp for bada korriktningarna vid km 19+390.

Prioritet

Extra hog.

Forvantad effekt

Bevakningsstrackan indelas i tva blockstrackor om vardera 1,84 km langd vilket ger vasentligt
okad linjekapacitet. De relativt korta blockstrackorna motiveras av godstagens relativt troga
acceleration i backen omedelbart norr om Borlénges norra stationsgréns.
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Borlange — Problem 1

Spar 102 var tankt att fungera som ett kort
=5 § == dubbelspar mellan Borlange plattformar och
: it s bron 6ver Dalalven men utnyttjas inte pa det
- AN satt som motiverade investeringen.

I bilden visas spar 4 langst till hoger och spar
102 nast langst till hoger.

Forslag

Spar 102 reserveras att bli tagspar, vilket innebar att sparet tillsammans med spar 4 bildar ett
funktionellt dubbelspar mellan Borlange och bron éver Dalélven vid Domnarvet.

Prioritet
Extra hog.
Forvantad effekt

Ger mojlighet att lata tag fran Borlange mot Ornas avga upp till fyra minuter innan métande
tag fran Ornas ankommer till Borlange.
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Delstrackan Borlinge - Stockholm

Borldange - Problem 2

; — i :
£ ;}lt\n Elxr 1

i
—t— |

Driftplatsen har i dag 4 plattformslagen. Detta maste okas till 6 for att mojliggéra samman-
koppling av tag fran Mora resp. Falun for vidare fard mot Stockholm och for att moéjliggora
delning av tag fran Stockholm for vidare fard mot Falun resp. Mora.

Se dven under rubriken “Tégknut Borlénge” i avsnitt 2.

Forslag

Sparen 2 och 4 delas signalmassigt i tva tagspar med hjalp av huvuddvargsignaler.
Prioritet

Extra hog.

Forvantad effekt

Mojliggor det planerade trafikupplagget.
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Borlange — Problem 3
Langsam in- och utfart till och fran driftplatsen.
Forslag

Vid kommande vaxelbyten i samband med reinvesteringar, bor Trafikverket ersatta nuvarande
véxlar som medger 40 km/h med véxlar som medger 80 km/h

Prioritet
Lag
Forvantad effekt

Forkortar gangtiden ca 37 sekunder.

FR v am R

Godaradéardyra AB Sida 40



Dalabanan

Sater

Plattformen ar for smal vid plattformsGvergangen for att vara saker for resande. Plattformen ar
sa smal att det inte ens finns plats for grindar, varningssignalering eller annan skyddsutrust-
ning.

Den tillatna hastigheten pa spar 2 till vanster dr 120 km/h. P& spar 1 till hoger ar den tillatna
hastigheten 40 km/h.

Forslag

Plattform och plattformsovergang anpassas till gallande sakerhetskrav och till TSD-PRM.
Prioritet

Extra hg

Forvantad effekt

Hojd sékerhet.
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Séater - Vikmanshyttan
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeféringen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsnivder pa 120 — 175 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som &r tillatet for S-tag. Detta innebar
att inga forandringar behover goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km37+731 - 35+617 125 — 130 km/h i stéllet fér 100 km/h
e Km35+617 — 35+165 110 km/h i stéllet for 95 km/h

e Km 35+165 — 34+340 125 km/h i stéllet for 120 km/h

e Km 33+350 — 31+231 140 km/h i stéllet for 120 km/h

Prioritet
Hog.
Forvantad effekt

Ger ca 19 sekunders gangtidsforkortning.

Vikmanshyttan - Hedemora
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeféringen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsnivaer pa 120 — 175 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebér
att inga forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag
e Km 30+510 — 24+966 160 km/h i stéllet for 140 km/h
Prioritet
Haog.
Forvantad effekt

Ger ca 15 sekunders gangtidsférkortning.
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Hedemora - Snickarbo
For 1ag linjehastighet for B-tag..
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hajning fran dagens hastighetsnivaer pa 120 — 175 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ar tillatet for S-tag. Detta innebar
att inga forandringar behover goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km 19+550 — 18+848 125 km/h i stallet for 120 km/h
e Km 18+848 — 16+400 160 km/h i stallet for 140 km/h
e Km 16+400 — 15+313 110 km/h i stallet for 100 km/h

Prioritet
Hag.
Forvantad effekt

Ger ca 12 sekunders gangtidsforkortning.

Snickarbo

Driftplatsen saknar signalering for samtidig infart. Detta begréansar linjekapaciteten och utgér
ett hinder mot den ténkta entimmestrafiken vilken kraver att Dalabanans tag kan métas i
Snickarbo i ett ”flygande mote” utan att stanna.

Forslag

Driftplatsen anpassas signaltekniskt for samtidig infart. Funktionen samtidig infart kommer i

forsta hand att anvandas for moten mellan persontagen pa Dalabanan vilket innebér att stopp-
Iyktorna bor dras in sa langt som kravs for att ATC 40-6vervakning kan anordnas i stéllet for
ATC 10-6vervakning..

Prioritet
Mycket hog
Forvantad effekt

Kravs for att mojliggora entimmestrafik pa Dalabanan.
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Dalabanan

Avesta centrum — Avesta Krylbo

Skyddssektionen'* vid km 1+269 ligger i en backe dar jamna tdg accelererar och dér udda tég
ligger i elbromsning in mot Avesta Krylbo.

Gangtiden forlangs med 10 - 45 sekunder for jamna tag och atermatningen av el fran tagens
elbroms bryts for udda tag.

Forslag

Skyddssektionen flyttas till km 7+500 dér den inte paverkar tagen.
Prioritet

Hog

Forvantad effekt

Avkortar gangtiden med 10 — 45 sekunder for jamna tag och forbattrar energieffektiviteten i
jarnvagssystemet.

4 Ett ca 50 m langt spanningslost avsnitt i kontaktledningen som utgor grans mellan tva matningsomraden.
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Dalabanan

Avesta Krylbo

Bangarden &r kort och har manga tvara vaxelgator som begransar hastigheten till 40 km/h.
Vaderskydd finns pa plattformen mellan spar 1 och 2 men inte mellan spar 3 och 4.

Spar 3 medger dock som enda spar pa driftplatsen 75 km/h fran den Gstra bangardsanden, 6ver
hela bangarden och ut mot Avesta centrum. Det &r ur denna aspekt sjalvklart att spar 3 an-
vands for persontagen pa Dalabanan eftersom udda tag da kan bromsa in mot plattformen utan
att begransas av hastighetsrestriktioner samtidigt som jamna tag kan starta fran plattformen
utan att den tillatna hastigheten begransar accelerationen.

Plattformen vid spar 3 anvéands dock mycket sallan eftersom vaderskydd saknas.
Forslag

Vaderskydd satts upp pa plattformen mellan sparen 3 och 4 sa att spar 3 kan anvandas som
normal vag genom Avesta Krylbo for Dalabanans tag.

Prioritet

Hog

Forvéntad effekt

Ca 30 sekunders tidsvinst i bada korrikningarna.

Kommentar: Trafikverket har tidigare indikerat att det ar mojligt att dstadkomma 80
km/h i bangardsanden mot Snickarbo och 100 km/h i bangardséanden mot Rosshyttan.
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Dalabanan

Avesta Krylbo - Rosshyttan
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hajning fran dagens hastighetsnivaer pa 120 — 175 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebar
att inga forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag
e Km158+984 — 157+581 160 km/h i stéllet for 140 - 150 km/h
Prioritet
Hog
Forvantad effekt

Ger ca 14 sekunders gangtidsforkortning.

Rosshyttan - Broddbo
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeféringen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsnivaer pa 120 — 145 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebéar
att inga forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km 1414231 - 140+466 150 km/h i stallet for 130 km/h
e Km 140+466 — 135+025 160 km/h i stallet for 145 km/h

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger ca 10 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Broddbo - Sala
For 1ag linjehastighet for B-tag
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hajning fran dagens hastighetsnivaer pa 120 — 145 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ar tillatet for S-tag. Detta innebar
att inga forandringar behover goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km 1354025 —134+584 135 km/h i stallet for 120 km/h
e Km 1344584 —133+285 160 km/h i stallet for 140 km/h
e Km 1314387 —128+239 160 km/h i stallet for 140 km/h

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger ca 15 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Sala

Bangarden i Sala byggdes om for samtidig infart fran alla de tre inkommande linjerna under
1980-talet. Alla tre tagvagar slutar med ett skyddsspar vilket ska forhindra att tdg som inte
kunnat stanna eller att tig som av misstag startat mot ”stopp” inte ska kunna komma i vigen
for andra tag.

Se mer om detta under rubriken ”Tagknut Sala”.

Trots att det finns skyddsvéxlar, har Trafikverket lagt in hastighetsdvervakning mot berérda
signaler med 9 km/h. Det maste ifragasattas om inte sakerhetskraven uppfyllts ocksa om over-
vakningen skett med 39 km/h. Detta &r ett exempel pa att Trafikverkets interna regelverk bor
ifrdgasattas och diskuteras.

Forslag

ATC 10-6vervakning, som medger att tag narmar sig berord signal med 9 km/h andras till
ATC 40-6vervakning, som medger att tdg narmar sig berord signal med 39 km/h vid mellan-
signalerna 131, 133 och 136.

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger en tidsvinst vid avgang fran spar 1 mot Uppsala pa ca 27 sekunder och vid avgang fran
spar 3 mot Avesta Krylbo pa ca 37 sekunder.
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Dalabanan

Weve -
A

Ett persontag mellan Sala och Isétra
Sala - Isatra

For 1ag linjehastighet for B-tag.

Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger héjning fran dagens hastighetsnivaer pa 120 — 145 km/h for
B-tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebéar
att inga forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B- och S--tag
e Km125+670 —121+244 160 km/h i stéllet for 120 km/h.
Prioritet
Hog
Forvantad effekt

Ger ca 17 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Heby — Problem 1
Metertavlor saknas for tag i bada riktningarna.
Forslag

Metertavlor satts upp sa att tag alltid stannar pd samma stélle. Detta forkortar uppehallstiden
eftersom resenarerna vet var de ska sta da taget ankommer.

Prioritet
Hog
Forvantad effekt

10 - 15 sekunder forkortad uppehallstid.
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Dalabanan

Heby — Problem 2
Matesspar saknas
Forslag

Pa sikt kravs att Heby andras till motesstation. Motessparen behover inte vara av full langd ef-
tersom den endast ska hantera méten mellan Dalabanans tag och Upptag Uppsala — Sala.
Driftplatsen kan mycket val utforas pa samma satt som gjorts i Hallstahammar. De korta mo-
tessparen ar latta att passa in i stadsbilden.

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Mojliggor entimmestrafik Dalarna — Stockholm och Upptagstrafik varje timme Sala — Uppsala
med insats av bara tva tagsatt.

Heby - Morgongava
For lag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 120 — 140 km/h for B-
tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ar tillatet for S-tag. Detta innebér att
inga forandringar behover goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km110+033 —109+403 130 km/h i stallet for 120 km/h
e Km 109+403 — 105+698 145 — 150 km/h i stéllet for 140 km/h

Prioritet
Hog
Forvantad effekt

Ger ca 15 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Morgongava - Jarlasa
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 140 km/h for B-tag till
hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebér att inga
forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km 105+698 — 98+351 160 km/h i stallet for 140 km/h
e Km98+351 — 89+758 155 km/h i stallet for 140 km/h.

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger ca 22 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Jérlasa - Brunna
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 120 — 140 km/h fér B-
tag till hogre varden som ligger inom ramen for vad som ar tillatet for S-tag. Detta innebar att
inga forandringar behéver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km89+758 — 88+934 135 km/h i stéllet for 120 km/h
e Km88+934 — 80+024 160 km/h i stéllet for 140 km/h
e Km80+024 — 79+125 135 km/h i stéllet for 120 km/h
e Km79+125 - 75+270 160 km/h i stéllet for 140 km/h

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger ca 19 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Brunna — Uppsala N
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 140 km/h for B-tag till
hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebér att inga
forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag
e Km74+511 - 67.675 160 km/h i stéllet for 140 km/h
Prioritet
Hog
Forvantad effekt

Ger ca 15 sekunders gangtidsforkortning.

Uppsala norra — Problem 1

Driftplatsen saknar signalering for samtidig infart. Detta begréansar linjekapaciteten och utgér
ett hinder mot den tankta entimmestrafiken vilken kréaver att Dalabanans tag kan métas i Upp-
sala norra i ett ’flygande mote” utan att stanna.

Forslag

Driftplatsen anpassas signaltekniskt for samtidig infart. Funktionen samtidig infart kommer i
forsta hand att anvandas for méten mellan persontagen pa Dalabanan vilket innebar att stopp-
Iyktorna bor dras in sa langt som kravs for att ATC 40-6vervakning kan anordnas i stéllet for
ATC 10-6vervakning..

Prioritet
Mycket hog
Forvantad effekt

Kravs for att mojliggora entimmestrafik pa Dalabanan.
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Dalabanan

Uppsala norra — Problem 2

Vid tagmote i Uppsala norra lyfts bommarna vid Borjegatan (Km 68+372) mellan tagen. Se
beskrivningen under rubriken “Tids- och kapacitetstjuvar, vigkorsningar” ovan.

Forslag

Signalanlaggningen &ndras sa att bommarna forblir fallda tills bada tdgen passerat.
Prioritet

Hog

Forvantad effekt

Ca 60 sekunder forkortad gangtid for jamna tag mellan Uppsala N och Sala vilket ar en forut-
séttning for att entimmestrafiken ska kunna inféras.

Uppsala norra — Uppsala central
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeféringen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 110 km/h for B-tag till
hogre véarden som ligger inom ramen for vad som ar tillatet for S-tag. Detta innebér att inga
forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag
e Km67+675— 65+816 130 km/h i stéllet for 110 km/h
Prioritet
Hog
Forvantad effekt

Ger ca 12 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Uppsala central - Myrbacken
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 175 km/h for B-tag till
hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebér att inga
forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Mojlig hastighet for B-tag

e Km 64+045 - 51+340 200 km/h i stallet for 175 km/h
e Km47+648 — 44+875 200 km/h i stéllet for 175 km/h

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger ca 85 sekunders gangtidsforkortning.
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Dalabanan

Ekeby - Knivsta

Trunsta mosse en julimorgon2011. Man ser tydligtatt den ddliga banunderbyggnaden skapat
ett spar som dr rena rama berg- och dalbanan.

For lag linjehastighet for alla tg. Hastigheten dver Trunsta mosse har satts ner fran 200 km/h
till 130 km/h.

Forslag

Trunsta mosse har varit ett bantekniskt problem dnda sedan jarnvagen byggdes. Likvél maste
atgarder vidtas for att l6sa problemen permanent.

Prioritet
Mycket hog
Forvantad effekt

Ger ca 40 sekunders gangtidsforkortning och ett inte obetydligt kapacitetstillskott genom att
tagen kan halla en jamnare hastighet. Tagens energiforbrukning minskar vilket 6kar energief-
fektiviteten i jarnvagssystemet.
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Dalabanan

Arlanda C — Problem 1

Kapacitetsbrist.

Arlanda C har bara tva plattformsspar. Det uppstar regelbundet kébildning in mot plattformen
i bada korriktningarna.

Forslag

Km 38+890 Km 39+085 Km 39+270

nuou [eudis AN

Signal 261

195 m signalstracka ger ca
170 m taglangd

195 m signalstracka ger ca
170 m taglangd

195 m signalstracka ger ca
170 m taglangd

Ny signal soderut
43410

195 m signalstracka ger ca
170 m taglangd

Signal 231

ndiou jeudis AN
Ny signal soderut
797 [eusis

Plattformssparen delas signaltekniskt pa samma satt som gjorts pa sparen 10 — 19 pa Stock-
holm C. Det innebér att dagens tva 390 m langa plattformslagen erséatts av fyra 195 m langa
plattformslagen. Detta mojliggor att fyra tag om ca 170 m langd kan angora plattformen sam-
tidigt. Ett trevagnars motorvagnstag ar ca 80 m langt. Ett femvagnars loktag ar ca 155 m langt.
Fore tagens ankomst till Arlanda C mats tagens langd automatiskt for att sékerstalla att ett tag
som mankommer som “andra tdg” och som ar ldngre 4n 170 m stoppas utanfor plattformen till
dess bada signalstrackorna vid plattformen ér fria.

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Kapaciteten vid plattformen okas fran ett tag var femte minut i vardera riktningen till ett tag
varannan minut.
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Dalabanan

Arlanda C — Problem 2

Repeterbaliser saknas. Vid testkdrningen 2012-05-20, stannades mattaget strax norr om trapp-
husen vid km 39+146. Normalt skulle ett tvdvagnars Reginatag ha stannat ungefar vid km
39+000.

ATCView 1.0 Build Oct 4 2005 - Teloc  (2012-05-20_16.28.42 id35004.dec) oo =0

BE

Panel data [Telog] | Preferences | Telbe-2200]

Date |Time  [0DO |SPEED [AUX |MAIN [e|T |D|Beacon [Info |BE |HI |BRA |RelBrk [CSR |PS |REA [ME [SHU [€B [SB [PABS |Signo [Di [T |31 %253 -
20052012 13.44:40. 39066 |28 ons 0 506 0 Fuud
20052012 13.44:40. 39090 |30 506 Fuud

20.05.2012 13:44:41. 33034 |30
20.05.2012 13:44:41. 39093 | 31
20.05.2012 13:4442. 39103 | 31
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Fud L
Fud [
Fud

Fud

Fud

506
506
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506
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506 Fud
506
506

506

Fud
Fud
Fud

20062012 13:4448 33169 37 100 G06 Fud
20062012 13:4443 33175 37 100 G06 Fud
20062012 13:4443 33160 35 100 B06 Fud
20062012 13:4450 33165 35 100 B06 Fud
20062012 13:4450 33151 40 100 B06 Fud
20062012 13:4451 33197 42 100 B06 Fwd 201051142 000
20062012 13:4451 33203 43 100 512 Fud
20062012 13:4452 33209 45 100 B06 Fud
20062012 13:4452 33216 45 100 B06 Fud
20062012 13:4453 33223 46 100 06 Fud

20062012 13:4453 33230 48 100
20062012 13:4454 33237 45 100
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Utskriften av mattagets haverilogg ovan visar att uppdatering av ATC-besked erhalls forst vid
mellansignal 232 vid km 39+270 vilket begransar accelerationen for korta och snabba motor-
vagnstag ut fran driftplatsen.

Forslag

Om man inte genomfor de signaltekniska forédndringarna som foreslas under ”Arlanda C -
Problem 1” ovan, méste man ldgga ut repeterbaliser vid plattformarna sa att tdg som stannat
vid trapphusen far snabb uppdatering av ATC-beskeden for att mojliggora snabbast mojliga
acceleration ut fran plattformsomradet.

Prioritet
Hog, men utbytbar mot forslaget i ”Arlanda C — Problem 1”.
Forvantad effekt

Ca 20 sekunder forkortad gangtid.
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Dalabanan

Kummelby - Karlberg
For 1ag linjehastighet for B-tag.
Forslag

Linjeforingen i avsnittet medger hojning fran dagens hastighetsniva pa 175 km/h for B-tag till
hogre varden som ligger inom ramen for vad som ér tillatet for S-tag. Detta innebér att inga
forandringar behdver goras i spar, vagskydd, signaler eller kontaktledning.

Avsnitt Majlig hastighet for B-tag

e Km11+491 —10+775 190 km/h i stallet for 175 km/h *°
o Km10+775 — 4+045 200 km/h i stallet for 175 km/h

Prioritet
Hdg
Forvantad effekt

Ger ca 14 sekunders gangtidsforkortning.

15200 km/h pa spar U1
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Bilaga 1

Ordlista

ATC

Balis

Blocksignal(-er)

Driftplats

Jamna tag

Kat A

Kat B

Kat S

Repeterbalis
Station

TSD-PRM

Udda tag

Ett system som dels Gvervakar tagets hastighet, dels ger foraren
signalinformation som inte framgar av optiska signaler.

Informationspunkt i banan som Gverfor hastighetsbesked till tagets
ATC-dator.

Signal(-er) som delar in linjen mellan tva driftplatser i tva eller flera
delar vilket mojliggor att tva eller flera tdg i samma riktning
samtidigt kan befinna sig pa linjen.

Ny beteckning pa station sedan 2008.
Tag med jamna nummer, dvs tag som gar i huvudriktning norrut.

Tagkategori A. Tag som far framforas som mest med den lagsta av
tagets egenhastighet och den skyltade hastigheten langs banan.

Tagkategori B. Tag som far framféras som mest med den lagsta av
tagets egenhastighet och den skyltade hastigheten langs banan héjd
med upp till 10-15 % beroende pa vad infrastrukturforvaltaren
beslutat for resp. bana.

Tagkategori S. Tag som far framféras som mest med den lagsta av
tagets egenhastighet och den skyltade hastigheten langs banan héjd
med upp till 30 %.

En balis, se ordlistan, som repeterar tidigare given information.
Plats dar tg kan motas, dndra korriktning m.m. Se aven driftplats.

EU-regel om anpassning av tag och stationsanlaggning for personer
med nedsatt rorlighet.

Tag med udda nummer, dvs tag som gar i huvudriktning soderut.
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Bilaga 2

Mora
Km 181+452/Km 220+667
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Km 219+594
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Gustafs
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Uppsala N

UppsalaC
Km 65+880

12 Sparnummer B Blocksignal

120 Dim hastighet

B3 rlattform | Serviceplattf.
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Bilaga 3

Konkurrensanalys - Tag eller bil?

Med jamna mellanrum fors det fram dnskemal om entimmestrafik mellan Dalarna och
Stockholm. Att 6nskemalet ar befogat visas i foljande analys;

Avstandet mellan Dalarna och Stockholm lampar sig val for saval bil- som tagresor.
Restiden med bil ar ungefar lika lang som med tag. Bilens konkurrensfordel ar att den har en
oandlig frekvens, dvs. resan kan starta nar det passar resenaren, medan taget bara gar 10
ganger om dagen.

I en konkurrenssituation dér trafikslagen ar restidsneutrala, faller ofta frekvensen avgdrandet.
Varfor ska man vanta 2 timmar pa nasta tdg om man kan ta bilen och vara framme eller
nastan framme innan taget ens lamnat stationen?

Att avkorta restiderna sa mycket att taget far en avgjord restidsfordel Gver bilen ar an sa
lange bara ett langsiktigt mal, men det gar att minska bilens konkurrensfordel genom att 6ka
frekvenserna i tagtrafiken.

| det analysarbete som ligger till grund for denna rapport har marknadens krav om ett tag per
timme och riktning varit utgangspunkten. En tidtabell har konstruerats utan att ta hansyn till
vilken infrastrukturkapacitet som finns tillganglig. Sedan tidtabellen fardigstéllts gjordes en
analys som visade att det &r mojligt att skapa forutsattningar for den dnskade tidtabellen med
mycket begransade insatser i infrastrukturen. Insatserna koncentrerar sig till atgarder i
signal- och ATC-anldggningar och fordrar inga tidskravande planférfaranden.

Den foreslagna tidtabellen &r konstruerad sa att tdgen mots i Sala for att man ska kunna
(aterskapa) goda anslutningar med Vasteras/Eskilstunaomradet. Tagen ska ocksa motas i
Borlange for att skapa goda anslutningar at alla hall. For att resande i relationen Gavle —
Borlange — Orebro — Mjolby inte ska behdva byta tag i séval Falun som Borlange, krévs att
tdgen kan framféras i konvoj mellan Falun och Borlange med bara ett par minuters
mellanrum. En sadan konvojkorning innebar att linjekapaciteten kan utnyttjas optimalt ocksa
med hansyn tagen till motande tag.

Det beho6vs mer dn frekventa tag

Alla tag och alla anslutande bussturer ingar i ett kollektivtrafiknat. Ju mer sammanhallet
detta nit kan goras med bekvama omstigningsmojligheter, desto fler resenarer formar ett
sadant nét att attrahera.
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Med styva tidtabeller dar tdgen gar pa samma minuttal varje timme, ar det latt att bygga upp
effektiva anslutningsmojligheter, tagknutar, i Borlange och i Sala. Man kan ocksa bygga upp
anslutande regional och lokal busstrafik pa ett effektivt sétt vid alla stationer langs banan.
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Referenslitteratur

Foljande litteratur har anvéants under arbetet med denna rapport:

Dokument Forfattare Utgivare Utgivnar

Bandata inklusive Aghult, Lind, Sandin. SJK Forlag 2009

trafikplatser.

Bergslagernas Ahlberg Bergslagernas 1922

Jarnvagsaktiebolag 1872 Jarnvagsaktiebolag

—1922

Bergslagernas Jarnvagar | Borje Lundvall Bergslagernas 1979

1879-1979 Jernvagsséllskap

BVF 646.4 Linjebok for Trafikverket Nu giltig

DLC Stockholm.

BVF 646.6 Linjebok for Trafikverket Nu giltig

DLC Gavle.

BVH 544.4 ATC- Banverket Nu giltig

handbok.

BVS 544.98001, Banverket 2009

Sidoskydd,

grundléaggande

signaleringskrav.

Das System Bahn. Hecht, Jansch, Lang, Eurail Press 2008
Lubke

Gefle — Dala Jernvég Claes Adelskdld AP Landin 1860

Gefle-Dala Jarnvagar Ragnar Hagberg Gefle-Dala Jarnvagar | 1908

1855-1908

JVSFS 2008:7 Jarnvagsstyrelsen Nu giltig

Jarnvagsstyrelsens

trafikforeskrifter

inklusive bilagorna 1-

20.

Railway Operation and | Pachl. VTD Rail Publishing | 2002

Control.

Railway Signalling & Theeg, Vlasenko. Eurail Press 2009

Interlocking.

Railway Timetable & Hansen, Pachl. Eurail Press 2008

Traffic.

SJH 325.1 Signalteknisk Statens Jarnvégar 1972

handbok.

SJs ATC-system. Karin Lofstedt, Otto Berg | Telefonaktiebolaget 1978
von Linde. LM Ericsson
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Dokument Forfattare Utgivare Utgivnar

Svenska Svenska 1926

Jarnvagsforeningen Jarnvagsforeningen

1876 — 1926. Fjarde

delen sid 157 — 180

Sveriges Forlagsaktiebolaget 1918,

Kommunikationer Sveriges 1925,
Kommunikationer 1950,

1964
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