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Sammanfattning

| Sverige utreds for nérvarande en utbyggnad av nya hoghastighetsjarnvagar mellan
Stockholm—Malmo och Stockholm—Gdéteborg, dessa planeras att trafikeras av
hoghastighetstag med hastigheter pa 320 km/h. | samband med planeringen av
hdghastighetsjarnvagar (nya stambanor) har Sverigeférhandlingen gett Trafikverket i
uppdrag att narmare utreda behovet av 6kad kapacitet pa strackan Jarna—Stockholm, samt
belysa behov av infrastrukturatgarder pa strackan och atgarder for att mojliggéra uppehall
vid en framtida regionaltagsstation i Alvsjo. Syftet med den héar rapporten &r att beskriva
framtida kapacitetsbehovet pa strackan Jarna— Stockholm och 6versiktligt beskriva
infrastrukturatgéarderna och deras kapacitetseffekter.

Genomforda kapacitetsanalyser visar att med den framtida prognostiserade trafiken,
Trafikverkets Basprognos 2030 samt 6 hoghastighetstag i timmen, kommer strackan Jarna—
Stockholm att vara hart belastad och en séadan trafikering skulle inte vara mdjlig utan storre
eftergifter. Med ytterligare tva spar pa delstrackan Jarna—Flemingsberg skulle kapaciteten
forbattras. En forutsattning for den antagna trafiken ar att inga hoghastighetstag gor
uppehall pa strackan.

De tva sparen skulle avgrenas fran Ostlanken i hojd med Saltd, strax soder om Jarna, och
ansluta till befintliga spar strax norr om Flemingsberg. Det finns tva alternativ for
strackningen, antingen langs Grédingebanan eller i ny korridor. Dras sparen i en ny korridor
sa kan de ges en geometri som klarar hastigheten 320 km/h med en succesiv
hastighetsanpassning till 200 km/h i Flemingsberg. Denna bandel bedéms bli cirka 28 km
lang och tar ca 8 minuter for ett hoghastighetstag att kora. Den nya banan antas forlagd i
tunnel i cirka 6 kilometer.

Vid en utbyggnad av tvar nya spar langs Grodingebanan kan sparen inte ges en geometri
som klarar 320 km/h. Strackan ar kuperad och det ar antaget att den nya banan far en
liknande plan och profil som Grodingebanan, vilket innebar en hogsta hastighet pa 200—
220 km/h pa storre delen av banan. Bandelen beraknas bli 32 km lang och ta 11,5 minuter
att kora for ett hoghastighetstag utan uppehall.

Tva nya spar mellan Jarna och Flemingsberg i ny korridor ger betydande hogre kapacitet an
tva nya spar langs Grodingebanan. Utover prognostiserad trafik finns med tva nya spar en
viss mojlighet till ytterligare 6kning av antalet tag.

En utbyggnad av tva nya spar pa strackan Flemingsberg—Alvsjo medfor inget anvandbart
kapacitetstillskott i sig men mojliggor regionaltagsstopp i Alvsjo. Strackan Flemingsberg-
Alvsjo har antagits ga i langs befintlig bana.

For att mojliggora en stérre 6kning av antalet tag kravs att hela strackan in till Stockholm C
utokas med tva spar, nagot som inte utretts ytterligare inom ramen for den har studien.

For att mer an n&got enstaka regionaltdg ska kunna gora uppehall i Alvsjo kravs att
infrastrukturen norr om stationen till Stockholm C eller sdder om stationen till Jarna ar
utbyggd med ytterligare tva spar. | den har utredningen har fokus legat pa att forlanga de
nya sparen mellan Jarna-Flemingsberg-Alvsjo for att kunna mojliggéra
regionaltagsuppehall. Aven stationen i Alvsjo kraver en ny utformning med ytterligare minst



tva plattformsspar. En utformning av en ny regionaltagsstation i Alvsjo behover ses i ett
storre sammanhang med behovet av framtida ytterligare spar hela vagen in till Stockholm C.
Beroende pa en s&dan utveckling skiljer sig sparbehovet pa Alvsjo station.

Stockholm C bedoms ha tillracklig sparkapacitet for att kunna hantera den trafikmangd som
genereras av tva nya spar pa strackan Jarna—Flemingsberg, bangarden kommer dock att
behdva anpassas efter de nya forutsattningar som haoghastighetstagen medfor.



1. Inledning

1.1 Bakgrund

| Sverige utreds for nérvarande en utbyggnad av nya stambanor mellan Stockholm—Malmé
och Stockholm—Goteborg, dessa planeras att trafikeras av hoghastighetstag med en
hastighet pa 320 km/h. | samband med planeringen av de nya stambanorna
(hoghastighetsnatet) har Sverigeforhandlingen gett Trafikverket i uppdrag att ndrmare
utreda behovet av 6kad kapacitet pa strackan Jarna—Stockholm. Strackan ska analyseras
etappvis, dels genom att klarlagga behovet av nya spar mellan Jarna och Flemingsberg, dels
genom att analysera utbyggnadsbehovet frdn Flemingsberg till Alvsjo samt bedéma
kapaciteten pa Stockholm C. | uppdraget ingar aven att utreda maxhastigheter pa de olika
strackorna samt att se dver vilka atgarder som ar nédvandiga for att mojliggora uppehall
med regionaltdg i Alvsjo.

1.2. Syfte

Rapporten syftar till att redovisa behovet av 6kad sparkapacitet pa strackan Jarna—
Flemingsberg—Alvsjo-Stockholm C till féljd av en utbyggnad av nya stambanor fér
hoghastighetstag mellan Stockholm—Malmo/Goéteborg. Rapporten ska belysa atgarder i
infrastrukturen for dessa delstrackor. Vidare ska rapporten belysa atgarder for att
mojliggora uppehéll vid en framtida regionaltagsstation i Alvsjo.

1.3. Metod och avgransningar

Denna rapport har huvudsakligen utgatt fran tidigare utredningar, med tyngdpunkt i
forstudien Stockholm—Jarna. Dessutom har arbetet med jarnvagsplan for Ostlanken legat
som grund for arbetet. Detta material har sedan féradlats och vidareutvecklats for att ge ett
relevant underlag. Som underlag for kapacitetsutredningen har tidtabellsanalyser gjorts i
simuleringsprogrammet RailSys.

Rapporten berdr trafikering, kapacitet och 6versiktliga objektsbeskrivningar.
Miljékonsekvenser har inte analyserats narmare inom ramen for det har uppdraget.

Det har inte gjorts en sarskild kapacitetsanalys kring behovet av antalet plattformsspar pa
Stockholm C, da Stockholm C beddms ha tillracklig sparkapacitet for det antagna
trafikbehovet. Behov av ytterligare kapacitet pa Svealandsbanan och Vastra stambanan har
inte analyserats i detta arbete.

1.4. Tidigare utredningar

Foljande tidigare utredningar ligger till grund for denna rapport:
e Forstudie Stockholm—Jarna, forslagshandling maj 2011, dnr TRV 2011/9641

e Stockholm Nord och Syd — framtida bytespunkter, planeringsunderlag,
publikationsnummer 2013:142

e PM Alvsjo, en ny regionaltagsstation? Arbetsmaterial 2015-04-22

e Trafikering med nya héghastighetsbanor Stockholm-Géteborg/Malmé, 2015-05-29



2.  Trafikering och kapacitet

Analyserna i den har utredningen bygger pa att hoghastighetsnatet mellan Stockholm—
Malmo6/Goteborg ar fardigstéllt. En av forutsattningarna vid planeringen av
hoghastighetsnatet ar att det i majligaste man ska byggas separerat fran befintliga banor for
att paverkan fran ovrig tagtrafik ska minimeras. Hoghastighetstag med fa uppehall mellan
andpunkterna Stockholm, Malmé och Goteborg kommer att prioriteras, mindre orter
ansluts genom matartrafik med regionala tag till bytespunkter langs hoghastighetsnatet.

Ett grundlaggande krav for de nya hoghastighetsbanorna ar att de ska byggas bade for
hoghastighetstag 320 km/h och for snabba regionaltdg med hastigheter pa 250 km/h. Fér
Stockholm—Gdteborg finns ett restidskrav som innebar att ska det vara mojligt att kdra ett
tag utan stopp pa hogst 2 timmar. Motsvarade for Stockholm—Malmo ar 2 timmar och 30
minuter.

Trafikverket har med hjalp av tidtabellsanalyser utrett nar behovet av nya spar mellan
Jarna-Flemingsberg—Alvsjo uppstar i forhallande till trafikutvecklingen samt hur
infrastrukturens utformning paverkar mojligheten att uppna 6nskad kapacitet.

2.1. Trafikutbud

Trafiken som har anvants i denna kapacitetsanalys bygger pa Trafikverkets "Basprognos
2030 fran 2015 kompletterad med sex hoghastighetstag per timme och riktning i hogtrafik,
tre till Goteborg respektive Malmé (se Figur 1).

Sex hoghastighetstag i timmen ar en 6kning jamfort med tidigare! analyser som antagit
endast fyra hoghastighetstag i timmen. Denna forandring har tillkommit som generell
inriktning for hoghastighetsnatet under 2015. Hoghastighetstagen, som framfors i 320
km/h, utgors av direkttdg samt tag som gor uppehall fyra till fem ganger langs med hela
strackan. | relationen Stockholm—Osterg6tland dr endast uppehall i Norrképing respektive
Linkdping antaget.

Pa hoghastighetsbanorna antas ocksa sa kallade storregionala tag trafikera med en maximal
hastighet pa 250 km/h2, dessa tag gor uppehall vid fler orter jamfort med
hoghastighetstagen. Langs Ostlanken antas tre RE250-linjer trafikera i timmestrafik enligt
foljande:

¢ (Uppsala)—Stockholm—Nykd&ping
e (Gavle)—Stockholm—Linkdping (via Nykoping)
e Stockholm—Jonkdping (via Skavsta)

I Jarna ansluter Ostlanken till Vastra stambanan dar annan tagtrafik med en maximal
hastighet pa 200 km/h3 tillkommer. Under en hogtrafiktimme antas féljande linjer
trafikera:

! Trafikering med nya héghastighetsbanor Stockholm—Géteborg/Malmd, 2015-05-29

2 | rapporten benamnda RE250-tag
3 | rapporten benamnda RE/IC200-tag



e Stockholm—Goteborg
e Stockholm—Oslo/Karlstad
e Stockholm—Hallsberg

| Sodertalje ansluter Svealandsbanan med regionaltdg, motsvarande dagens tag, med
hastigheter pa 200km/h(RE200-tag):

e Stockholm—Eskilstuna (Orebro), stomtrafik i halvtimmesupplagg
e Stockholm—Eskilstuna, insatstag med farre uppehall i rusningsriktning

Detta innebar en trafikering med totalt 15 tag per hogtrafiktimme séder om Stockholm
(se Figur 1). Det bor noteras att tidtabellsanalyserna inte innefattar ndgon godstrafik i
hogtrafik.

Bas 2030 + HHT vid fullt utbyggt HH-nat
Antal tag i en hogtrafiktimme

Stockholm

Flemingsberg_ W
J 3

Sédertilje Syd ('.')vre ﬁr

Nykoplng 5 /

Skavsta 1z

= Hoéghastighetstag
— RE250

RE/IC200
Norrkdping

Link&ping /
— =

Figur 1: Trafikering enligt basprognos 2030 samt sex hoghastighetstag, delen Stockholm—Linkoping

2.1.1 Resultat av tidigare utford kapacitetsanalys

Under varen 2015 utarbetade Trafikverket en tidtabellsanalys for ett trafikeringsscenario pa
hoghastighetsnatet. Underlaget for trafikeringen var Trafikverkets Basprognos 2030 fran ar
2015, kompletterad med det nya antagandet om sex hdghastighetstag per timme och
riktning. Tidtabellsanalysen visade att trafikeringen skulle leda till en mycket anstréangd
kapacitetssituation utifran den infrastruktur som trafikeringsscenariot byggde pa. Tva
trafikeringsalternativ studerades, generellt innebar det hdga kapacitetsutnyttjandet att
strukturen pa hoghastighetstagens tidtabell maste anpassas for lokala konflikter pa flera hall
i systemet. Sammantaget skulle det leda till svarigheter att fa ihop en bra helhetslésning.



Slutsatser fran den tidigare genomforda tidtabellsanalysen var att hoghastighetstagen
skapade en struktur pa tidtabellerna som var beroende av trafiken pa andra hall i landet,
darfor skulle mojligheten att anpassa tidtabellerna for dvriga tag bli mycket begransade. Det
skulle visserligen vara maéjligt att skapa en tidtabell med dessa trafikméngder, men bara
med forutsattningen att eftergifter gors for annan tagtrafik, exempelvis slopade uppehall
och/eller orimligt l&nga forbigadngar for RE250-tagen samt 1g flexibilitet i val av avgangstid.
Trafikeringen skulle ocksa leda till ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande pa flera strackor
mellan Stockholm och Linkdping, t ex 85—95 % pa delstréackorna mellan Stockholm och
Nykdping/Skavsta med de hdgsta noteringarna mellan Stockholm C och Sédertalje syd. En
trafik som leder till ett sa pass hogt kapacitetsutnyttjande innebar en mycket
storningskanslig trafik med dalig punktlighet som foljd.

2.1.2. Resultat av férnyade kapacitetsanalyser

Mot bakgrund av resultaten fran tidigare utforda tidtabellsanalyser har Trafikverket
genomfort fornyade analyser under hdsten 2015 med nagot forandrade forutsattningar.
Huvudsakligen bygger analyserna pa att slopa ett tag i syfte att frigora kapacitet sa att de
ovan beskrivna eftergifterna kan undvikas. | ena fallet prioriteras den regionala trafiken i
Stockholm—Malardalen genom att ett hoghastighetstag slopas, i det andra fallet prioriteras
den nationella (hdghastighets)trafiken genom att ett RE250-t&g slopas. Detta innebar en
trafikering med totalt 14 tag per timme och riktning séder om Stockholm C. Ett ytterligare
alternativ ar att ta bort ett RE/1C200-tag fran Vastra stambanan eller Svealandsbanan i
kombination med att ett par uppehall for RE250-t&gen slopas, detta skulle dock ge samre
utbud an idag for de relationer dar tag tas bort.

Genom att slopa ett tag okade mojligheterna till robusta tidtabeller markant.
Kapacitetsutnyttjandet blir dock fortsatt hégt men inte pa den orimligt htga niva som en
trafikering med 15 tag séder om Stockholm C genererade.

Sammanfattningsvis sa visar genomférda studier pa kapacitetsbrister i trafiksystemet nar
trafikbehovet enligt Basprognos 2030 inklusive sex hoghastighetstadg uppnatts. For att
kunna mota det prognostiserade trafikbehovet s& kravs en utbyggd infrastruktur. | de
foljande kapitlen beskrivs och analyseras olika varianter av utbyggd infrastruktur som skulle
kunna mota efterfragad trafikmangd.

2.2. Kapacitetsanalys av Grodingebanan

Grodingebanan stracker sig mellan Jarna och Flemingsberg och trafikeras idag nastan
uteslutande av regional- och snabbtdg. Pendeltdgen framfors langs med bebyggelsen pé den
gamla banan via Tumba till Sédertélje, (se Figur 2).

Grodingebanan kan idag trafikeras med 200 km/h, sparets geometri tillter dock hogre
hastigheter for vissa tagtyper pa delar av strackan. Med en hégre hastighet skulle gangtiden
kunna minskas nagot for de framtida RE250-tagen, skillnaden skulle dock vara marginell.
Dessutom uppstar kappkorningseffekter mellan tag som kan framforas i 250 km/h (RE250)
och tag som kan framféras i 200 km/h (RE/1C200) vilket leder till kapacitetsproblem.
Optimalt &r om alla tag kan framféras med homogena hastigheter pa strackan.
Bedomningen ar darfor att en hastighetshojning pa befintlig Grodingebana inte ar en
kapacitetshojande atgard.
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Figur 2: Karta 6ver strackan Jarna—Flemingsberg

2.3. Kapacitetsanalys av nya spar Jarna—Flemingsberg

For att moéta det framtida trafikutbudet finns ett behov av att bygga ut infrastrukturen séder
om Stockholm. Som ett forsta steg ar strdckan Jarna—Flemingsberg lamplig, dar
kapacitetsutnyttjandet blir mycket hogt. De tvd huvudalternativen ar att antingen anlagga
ett dubbelspar i en ny korridor fran Flemingsberg till Jarna eller dubbelspar intill den
befintliga Grodingebanan/Ostlanken mellan samma punkter. Den punkt mellan
Grodingebanan och Ostlanken som analyserats i detta arbete ligger strax utanfér Jarna i
Saltd. Denna anslutning mellan Ostlanken och nya spar behover dock utredas ytterligare.
Fortsattningsvis benamns darfor strackan for tva nya spar Jarna—Flemingsberg. De tva
alternativen och deras effekter pa kapaciteten redovisas nedan.

2.3.1.  Tva nya spar Jarna—Flemingsberg i ny korridor

De tidtabellsanalyser som genomforts utgar fran tva nya spar i ny korridor pa ca 28 km
mellan Flemingsberg och Salta, strax utanfor Jarna, (se Figur 3). Fortsattningsvis benamns
anslutningspunkten i Salta for Jarna, da exakt lage i Saltd inte ar utrett. | princip hela
strackan ska kunna trafikeras med 320 km/h.
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Figur 3: Korridor for tva nya spar mellan Jarna och Flemingsberg

Forgreningspunkten vid Flemingsberg antas ligga mellan Flemingsberg och Huddinge,
darmed undviks att ett hoghastighetstag som ska trafikera den nya banan paverkas av ett
framforvarande tadg som ska gora uppehall i Flemingsberg. Utéver de mittersta sparen for
pendeltagen och plattformssparen for trafiken mot Grodingebanan flankeras Flemingsbergs
station av tva genomfartsspar for hoghastighetstdgen. Genom denna utformning uppnas den
onskvarda separeringen av tagtrafiken (se Figur 4).

Flemingsberg Huddinge
<<= Ny Grédingebana

<— Gradingebanan “
N

Stockholm >

<— Sodertilje Hamn

T~
rd _/ - |
\\ f —  Héghastighetstag

= RE250, RE/IC200
Pendeltag

Figur 4: Schematisk sparplan 6ver férgreningspunkten till den nya banan i Flemingsberg

Vid férgreningspunkten i Jarna forutsatts att Ostlankens huvudspar kopplas direkt mot de
nya sparen i syfte att hoghastighetstagen ska kunna framféras i 320 km/h. Sparen mot
Gerstaberg blir séledes grenspar (avvikande spar i vaxel) med en lagre hastighet som foljd
(vaxelhastighet 160 km/h).

Gangtidsberakningar for hoghastighetstag pa den ny banan ger en gangtid pa ca 8 minuter

for hoghastighetstagen mellan Jarna och Flemingsberg. Eftersom tva hoghastighetstag ska
hinna forbi ett RE250-tag (som gar pa Grodingeban och gor uppehall i Flemingsberg och
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Sodertélje syd) far gangtiden inte dverskrida 8 minuter. Det betyder att det inte finns
marginaler for sankt hastighet eller langre gangtid, da gar det inte att gora forbigang med
tva hoghastighetstag.

Som beskrivits tidigare i rapporten sa skulle en hastighetsokning pa Grédingebanan kunna
leda till kapacitetsproblem och kappkorningseffekter mellan RE250- och RE/1C200-tag
skulle uppsta pa de befintliga sparen. Dessutom skulle hastighetsékningen leda till en
minskad gangtidsskillnad mellan hoghastighetstagen pa de nya sparen och 6vriga tag. For
att tvd hoghastighetstag da ska hinna forbiga ett RE250-tg skulle banan behova forlangas
ytterligare en bit sdder om Jarna (Saltd) sa att den nodvéndiga gangtidsskillnaden kan
bibehallas. Genom forbigangarna pa den nya banan blir dven férbigdngarna av RE250-tagen
i Nykoping effektivare, da de kan goras utan oonskade restidsforlangningar for RE250-
tagen.

Resultaten fran tidtabellsanalyserna visar att tva nya spar i en ny korridor mojliggor att alla
tag i Basprognos 2030 samt de sex hoghastighetstagen (15 tag totalt) far plats utan att
eftergifter maste goras. Saledes finns plats for samtliga 15 tag séder om Stockholm C.
Dessutom finns ytterligare kapacitet tillganglig for tre tg séder om Stockholm, (se kapitel
2.6).

Tva nya spar i ny korridor samt kapacitetssituationen langs Ostlanken gor att det trots nya
spar kommer kravas att en del tdg mot Ostlanken maste koras i konvojer. Tagfoljden fran
Stockholm skulle troligen se ut enligt foéljande ménster:

1. RE250-tag som ska forbigas langs Grodingebanan
Hoghastighetstag

Hoghastighetstag

A w0 DN

RE250-tag som ska hinna till Nykoping/Skavsta innan nasta hoghastighetstag
hinner ikapp

Efter denna konvoj av tag uppstar en lucka for tdg mot Svealandsbanan och Vastra
stambanan innan néasta tdg mot Ostlanken kommer, (se Figur 5).
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Figur 5: Grafisk tidtabell ver tagtrafiken pa strackan Stockholm C-Sodertélje Syd. RE/IC200-tag
illustreras av grona tagstreck, RE250- och hoghastighetstag illustreras av roda tagstreck.

Figur 5 visar en situation med maximalt antal utnyttjade taglagen. Mojligheten att variera
uppehallsmonstret for RE/1C200- och RE250-tdgen som framfors i en konvoj pa befintlig
Grodingebana ar da mycket begransad. Samtliga tdg i en konvoj méste gora uppehall i
Flemingsberg eller s& maste samtliga passera stationen utan uppehall. Endast de tag i
utkanten av en konvoj kan avvika fran monstret. Regionaltdgens avgangstider kommer
dessutom fortfarande vara patagligt styrda av hoghastighetstagen pa grund av den
gemensamma strackan direkt séder om Stockholm C.

2.3.2. Tva nya spar Jarna-Flemingsberg langs Grodingebanan

Om tva nya spar anlaggs langs Grodingebanan dkar banans langd till ca 32 km samtidigt
som hastigheten maste sénkas betydligt. Givet att samma hastighet skulle galla pa de nya
sparen som pa befintliga (200 km/h) sa skulle gangtiden uppga till 11,5 min mellan
Flemingsberg och Jarna, detta ar dock langt ifrdn de 8 minuter som krévs for att tva
hoghastighetstag ska kunna forbiga ett RE250-tag.

Med en gangtid pa 11,5 minuter hinner endast ett hoghastighetstag forbiga ett regionaltag
som gor uppehall i badde Flemingsberg och Sodertélje (jamfort med tva hoghastighetstag
som hinner forbi ett regionaltag i alternativet med att bygga de nya sparen i en ny korridor).
Utover det sd ar marginalerna mycket snava vid forbigangen, vilket 6kar
storningskansligheten.
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Genom att forbigang endast kan ske med ett hoghastighetstag istéllet for tva s maste
hoghastighetstagen spridas ut mer och inte ga i kolonner a tva tag. Detta leder i sin tur till
ett hogt kapacitetsutnyttjande pa Ostlanken. Genom att hdghastighetstagen “sprids ut” s&
blir det mindre luckor for RE250-tagen vilka da riskerar tidsodande forbigangar.

En mojlighet att minska gangtiden for hoghastighetstagen i en strackning langs
Grodingebanan vore om de nya sparen skulle kunna trafikeras med hogre hastighet &n de
befintliga. Men daven om de nya sparen skulle kunna trafikeras i 320 km/h sa skulle
gangtiden 6verstiga de 8 minuter mellan Flemingsberg och Jarna pa grund av strackans
langd. Det skulle fortfarande bara vara méjligt att forbigd RE250-taget med ett
hoghastighetstag?.

I likhet med alternativet med tva nya spar i en ny korridor, flankeras Flemingsbergs av tva
genomfartsspar for hoghastighetstagen (Se Figur 4), detta for att uppna 6nskvard
separeringen av tagtrafiken.

Resultaten fran tidtabellsanalyserna visar att nya spar langs Grodingebanan inte ger samma
kapacitetstillskott i jamforelse med spar i en ny korridor p& grund av att gangtidsskillnaden
blir for liten. Den nya banan maste innebara sa stor gangtidsskillnad som mojligt jamfort
med Grodingebanan for att nyttan med den ska kunna tillgodogdras fullt ut.

2.4. Kapacitetsanalys Flemingsberg—Alvsjo

I utredningen ingar aven en analys avseende utbyggnad med tva nya spar pa strackan
Flemingsberg—Alvsj6 samt en regionaltagsstation i Alvsjo. Utformningen av stationen samt
dess kapacitet paverkas av om det finns nya spar mellan Jarna och Flemingsberg eller inte.
Det skulle vara majligt att bygga en regionaltagsstation i Alvsjo utan att bygga ut befintlig
infrastruktur mellan Jarna och Flemingsberg, men det skulle bara mojliggéra enstaka
uppehall med regionaltag oavsett hur manga spar och plattformar som byggs pa stationen.
Trafiken mellan Stockholm och Sodertélje &r sd pass omfattande att uppehall i Alvsjo endast
kan ske om man vaxelvis gor uppehall i Alvsjo, Flemingsberg och/eller Sodertalje.

For att en 6nskvard mangd regionaltdg ska kunna géra uppehall i Alvsjo kravs en
infrastruktur som mojliggor flexibel trafikering av stationen. Med nya spar mellan Jarna och
Flemingsberg separeras hoghastighetstag fran évriga tag vilket mojliggor fler
regionaltdgsuppehall i Alvsjo. Som en forutsittning for kapacitetsanalysen av strackan
Flemingsberg — Alvsjo samt regionaltagsstationen i Alvsjo har darfor tva nya spar Jarna-
Flemingsberg antagits (se kapitel 3.2). Darmed skulle de nya sparen i praktiken stréacka sig
fran Jarna till och med Alvsjo.

2.4.1. Tva nya spéar Flemingsberg—Alvsjo
I den genomforda kapacitetsanalysen av strackan Flemingsberg—Alvsjo antas att tva nya
spar byggs langs med befintlig bana och medger en maximal hastighet pa 160 km/h.
Strackan Flemingsberg—Alvsjo skulle séledes vara sexsparig. De nya sparen skulle priméart
vara avsedda for hoghastighetstagen, dvriga tag skulle framforas pa befintliga (ytter)spar.

4 En eventuell hastighetsokning pa Grodingebanan skulle aven i detta fall vara negativt
eftersom gangtidsskillnaden da skulle minska
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Resultatet av analysen visar att en utbyggnad med tva nya spar mellan Flemingsberg och
Alvsjo i sig inte genererar ndgot anvandbart kapacitetstillskott for ytterligare taglagen.
Strackans begransade langd och det faktum att hastigheten pa de nya spéren inte ar hogre
an pa befintliga, innebar att ingen namnvard gangtidsskillnad uppstar mellan
hoghastighetstagen och RE250-tagen.

For att utveckla en regionaltagsstation i Alvsjo kréavs av kapacitetsskal att strackan
Flemingsberg—Alvsjo byggs ut med tva nya spér. Detta forutsatter ocksé att tva nya spar
Jarna-Flemingsberg ar utbyggda. Alvsjo som regionaltagsstation beskrivs narmare nedan.

2.4.2. Regionaltagsstation i Alvsjo

En regionaltagsstation i Alvsjo forutsatter fler plattformsspar utéver ny linjekapacitet
Jarna—Flemingsberg—Alvsjo som beskrivs i stycket ovan. | Flemingsberg ansluts de nya
sparen Alvsjo—Flemingsberg till den nya banan Jarna—Flemingsberg. Darmed kan
hoghastighetstdg och 6vriga tag separeras redan i Alvsjo och trafikera strackan oberoende av
varandra.

Om plattformarna anléaggs vid sidan av sparen, dvs. endast ett plattformsspar per riktning,
s& kommer bara n&got enstaka regionaltag per timme att kunna gora uppehall i Alvsjo (se
Figur 6). Det ar bara regionaltadg som &r sist i en konvoj (och strax fore ett htghastighetstag)
som kan gora uppehall. Hoghastighetstagen forutsatts i det laget kunna passera pa separata
spar utan plattform.

_ Alvsjo
<--Flemingsberg
G Stockholm -->
S = Hoghastighetstdg
= RE250, RE/IC200

<--Nynasbanan Pendeltdg

Figur 6: Regionaltagsstation med totalt tva plattformsspar for RE/IC-tdg och tva genomfartsspar for
hoghastighetstag

Om plattformarna istallet anlaggs mellan sparen for RE/IC-tdgen och de separata (yttre)
sparen for hoghastighetstagen sa skulle RE/IC-tagen dven kunna anvanda dessa vid behov,
(se Figur 7). I kombination med vaxelférbindelser mellan de inre och yttre sparen sa
mojliggors uppehall for flera regionaltag eftersom det yttre sparet daven kan nyttjas vid
behov, exempelvis vid tat tagfoljd. Detta forfarande kan dock leda till att ett passerande
hoghastighetstag paverkas av ett framforvarande regionaltag som véxlats over till det yttre
sparet. Beroendet mellan hoghastighetstagen och dvriga tag bor i mojligaste méan flyttas sa
nara den punkt dar de fyra fjarrtdgsspéaren 6vergar till tva spér strax norr om Alvs;jo.
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Alvsjo

e Stockholm -->

<-- Flemingsberg

[
—~—— ] P —— H#ghastighetstag
— = RE250, RE/IC200
<--Nyndsbanan, — Pendeltag

Figur 7: Regionaltagsstation med totalt fyra plattformsspar varav tva kan samutnyttjas av RE/IC-tag
och héghastighetstag

Som beskrivits tidigare kommer tva nya spar Jarna-Flemingsberg i ny korridor resultera i
att RE/1C200- och RE250-tagen framfors i konvojer pa Grodingebanan. Mojligheten att
gora uppehall i Alvsjo kommer séledes att paverkas av konvojens uppehallsmonster, det ar
som tidigare namnts svart att avvika frdn monstret for de tdg som inte ligger i utkanten av
en konvoj.

Figur 8 visar situationen med tagens inbordes beroende vid uppehall i en konvoj, t ex nar ett
RE200-tag gor uppehall i Alvsjo maste de efterfoljande tagen i konvojen ocksa géra uppehall
dar. Det gér givetvis att véxelvis gora uppehall i Flemingsberg respektive Alvsjo men detta
kraver mer kapacitet och det blir da inte langre mojligt att kora lika manga tag.
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Figur 8: Grafisk tidtabell 6ver tagtrafiken pa strackan Stockholm C-Sdédertélje syd. RE/IC200-tag
illustreras av grona tagstreck, RE250- och hdghastighetstag illustreras av roda tagstreck. De bla falten
visar tdgens inbordes beroende vid uppehall i Alvsjo respektive Flemingsberg.
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Eftersom de regionaltdg som kan tankas géra uppehall i Alvsjo ocksa antas gora uppehall i
Flemingsberg kravs av kapacitetsskal samma antal plattformsspar pa bada stationerna.
Regionaltadgen behover tva plattformsspar i vardera riktningen for att det ska vara mojligt
att gora uppehall med tata intervall, dessutom kréavs pa sikt ett genomfartsspar i vardera
riktningen for att mojliggora passage med hoghastighetstagen (se Figur 9).

En utformning med bade fyra plattformsspar och tvd genomfartsspar i Alvsjo bor ing& i en
strategi for hur en ny jarnvag ska ledas in mot centrala Stockholm. Vid en eventuell framtida
utveckling av kapaciteten hela vagen in till Stockholm i ett separerat systemet kan det vara
aktuellt att inkludera passagen forbi Alvsjo i ett sddant. | s& fall skulle en utformning enligt
Figur 7 kunna vara aktuell i ett mellanskede innan en sadan utveckling in mot Stockholm
sker.

Alvsjo
<-- Flemingsberg

e ~ \ Stockholm —>

T~ // = Hoghastighetstig
== RE250, RE/IC200
<-- Nynasbanan Pendeltdg

Figur 9: Regionaltagsstation med totalt fyra plattformsspar for RE/IC-tdg och tvd genomfartsspar for
hoghastighetstag.

2.5. Kapacitetsanalyser av stationerna Sddertélje syd och Flemingsberg

I utredningen har dven kapaciteten pa stationerna Flemingsberg och Sodertalje syd
analyserats. Kapaciteten ar beroende av uppehallsbilden for trafiken. Antagandet i denna
utredning ar att hoghastighetstagen ar en del av ett nationellt trafiksystem och separeras
fran ovriga tag. Hoghastighetstagen gor varken uppehall i Sodertélje eller Flemingsberg, da
uppehall for hoghastighetstagen innebéar betydligt langre restider mellan Stockholm —
Malmo/Goteborg. Aven om tva nya spar byggs langs Grodingebanan, inklusive plattformar
och dess anslutningar, medges inte uppehall av hoghastighetstdg pa grund av att
kapacitestillskottet med tva nya spar inte kan nyttjas. Detta innebér att det ar storregionala
tdg och regionaltdg som antas gora uppehall i Sodertéalje syd och Flemingsberg.

De genomforda tidtabellsanalyserna har darfor utgatt ifran att hoghastighetstagen inte ska
gora uppehall i varken Flemingsberg eller Sodertalje syd. Om hoghastighetstagen gor
uppehall pa bada eller ndgon av dessa stationer bortfaller ocksa de stérsta nyttorna av nya
spar Jarna—Flemingsberg. Anledningen &r att den gangtidsforlangning som uppehallen
genererar leder till att htghastighetstagen inte hinner forbigd RE250-t&gen, darmed
forsvinner den téankta kapacitetsokningen med en ny bana Jarna—Flemingsberg.

Det bor dock beaktas att en ny bana leder till att kapacitet frigors pa Grodingebanan. Detta

Okar mojligheterna till fler uppehall i bade Flemingsberg och Sodertalje syd for RE250- och
RE/1C200-tag.
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Med hansyn till dagens langd och bredd pa plattformarna och utifran gangse
trafikverksforeskrift, BVS 1586.26, Plattformar — geometriska krav vid ny och ombyggnad,
har de befintliga plattformarna i Flemingsberg och Sédertélje syd en god kapacitet att klara
forvantade taglangder samt kraftigt dkande resandemangder.

2.6. Kapacitetsanalys av Stockholm C

Nagon fordjupad tidtabellsanalys har inte genomforts for Stockholm C i detta arbete. Utifran
resultaten fran de tidtabellsupplagg som analyserats sa bedoms dock Stockholm C ha
tillracklig sparkapacitet for att &ven kunna hantera den trafikmangd som genereras av nya
spar Jarna—Flemingsberg.

Né&r pendeltagen borjar trafikera Citybanan ar 2017 planerar Trafikverket att genomfora en
ombyggnad av spar 10—19 pa Stockholm C. Ombyggnaden syftar till att anpassa bangarden
for regional- och fjarrtagtrafikens behov, bland annat genom férandring av
sparkonfigurationen, plattformslangder och -hojder etc. Med ibruktagandet av
hoghastighetsnatet (inklusive nya spar Jarna—Stockholm) kommer dock bangarden att ater
behova anpassas efter de nya forutsattningar som hoghastighetstagen medfér. Bland annat
kommer fler plattformar att behdva forlangas sa att 400 meter langa tag kan gora uppehall.
Utover detta maste vaxelforbindelser och behovet av eventuella servicefunktioner ses 6ver.

En framtida utbyggnad av nya spar hela vagen mellan Jarna och Stockholm C skulle leda till
ett betydande kapacitetstillskott som kan utnyttjas for ytterligare tagtrafik. En tkad tagtrafik
in mot Stockholm forutsatter aven att flera plattformsspar tillskapas. Behovet av antalet
plattformsspar och hur de tillskapas behover sarskilt studeras och beror ocksé pa val av
strategi for en eventuell framtida utbyggnad av nya spar in mot Stockholm.

2.7. Ytterligare trafikokning

Som tidigare beskrivits uppstar behovet av tva nya spar Jarna—Flemingsberg nar
trafikutbudet enligt Basprognos 2030 inklusive sex hoghastighetstag per riktning och
hogtrafiktimme har uppnatts.

Med en ny bana Jarna—Flemingsberg finns mdjlighet att teoretiskt 6ka trafiken till totalt 18
tag soder om Stockholm. Enligt EBSS ar behovet kring ar 2050 ytterligare ett tag pa
Svealandsbanan, Gétalandsbanan respektive Ostlanken. Dessutom beddms det pa sikt
efterfragas ytterligare ett hoghastighetstag. Utan att bygga ut infrastrukturen ytterligare
mellan Stockholm och Flemingsberg kan inte alla 6nskemal tillgodoses. Det finns dock flera
mojliga varianter av det totala trafikutbudet kring ar 2050, (se Tabell 1).

5 EBS, En Béttre Sits, ar en bred och langsiktig process inom infrastruktur och transporter
som sker genom ett samarbete mellan lanen i Malardalen.
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Tagslag Variant 1 Variant 2 Variant 3
Hoghastighetstag 7 6 6
RE250-tag 3 4 3
RE/1C200-tag 8 8 9
Totalt antal tag 18 18 18

Tabell 1: Mgjliga varianter av trafikutbud med tva nya spar i ny korridor Jarna—Flemingsberg

Om de nya sparen forlaggs langs straket for Grodingebanan minskar mojligheten till
ytterligare trafik pa Ostlanken, (se Tabell 2).

Tagslag Variant 1 Variant 2
Hoghastighetstag 7 6
RE250-tag 3 3
RE/1C200-tag 8 9
Totalt antal tag 18 18

Tabell 2: Mojliga varianter av trafikutbud med tva nya spar langs Grodingebanan

De 18 taglagen in mot Stockholm som tillkommer av nya spar Jarna—Flemingsberg, baseras
pa att regionaltdgen avgar med tre minuters mellanrum och hoghastighetstagen med fyra
minuters mellanrum. Anvands alla dessa taglagen kommer strackan mellan Stockholm C
och till den punkt dar tva nya spar ansluts (Flemingsberg eller Alvsjo) att vara néara
kapacitetstaket. P4 denna relativt korta stracka haller alla tdg jamn hastighet och inga tag
gor uppehall, ett hogt kapacitetsutnyttjande ar darmed inte lika problematiskt som under
andra forutsattningar (det blir en situation likt dagens “getingmidja”). Beroende pa behov av
flexibilitet och robusthet kan det dock vara énskvart att anda inte fylla upp alla de 18
taglagena.

Pa Ostlanken, mellan Jarna och Nykoping blir kapacitetsutnyttjandet mycket hogt om
ytterligare tag antas. Eftersom hastighetsskillnaden ar stor mellan hoghastighetstag och
RE250-tég sa blir riskerna med hogt kapacitetsutnyttjande stérre. Med de uppehallsbilder
som nu ingar i RER250-trafiken blir forutsattningarna for ytterligare trafik (utover sex
hoghastighetstag och tre RE250-tag) pa Ostlanken, och med tva nya spar Jarna—
Flemingsberg, mycket begransade.

For att kunna tillgodose hela trafikbehovet av regional och nationell tagtrafik kring ar 2050
finns behov av att 6ka antalet spar pa strackan Flemingsberg/Alvsjo—Stockholm. En 6kad
tagtrafik in mot Stockholm bygger pa forutsattningen att dven flera plattformsspar pa
Stockholm C anléaggs.

2.8.  Ovriga kapacitetspaverkande omraden

| kapacitetsanalyserna har tva 6vriga omraden visat sig paverka kapacitetsutnyttjandet pa
Grodingebanan och Ostlanken. Dessa tva omraden ar Nykoéping/Skavsta och Vagnhérad. |
denna utredning namns problemen i de tva omradena kort nedan for att visa pa att
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utformningen av infrastrukturen och trafikutbudet behéver utredas vidare for att skapa en
sa bra helhetslosning som majligt.

2.8.1. Nykoping/Skavsta

I planlaggningsprocessen for Ostlanken planeras en station for RE250-tag vid Skavsta
flygplats. | Basprognos 2030 erhaller dock stationen endast ett uppehall per timme, vilket
beddms vara for lite enligt EBS. For att skapa attraktiva resor till flygplatsen uppskattas
behovet uppga till &tminstone tva tdg i timmen (féretradesvis i 30-minuterstakt). Fler
uppehall pa Skavsta innebar dock en 6kad kapacitetsbelastning pa hoghastighetsnatet.
Ostlankens strackning via Skavsta, kompletterad med en enkelsparig bibana forbi Nykoping,
innebar dessutom ett val mellan att gora uppehall i antingen Skavsta eller Nykoping. Ett
okat trafikutbud till Skavsta leder per automatik till en minskning for Nykoping, da endast 3
RE250 tag kan trafikera Ostlanken. Denna problembild avseende trafikutbudet till de bada
orterna behdver utredas vidare.

2.8.2. Vagnharad

En forutsattning vid planeringen av Ostlanken &r att en ny station etableras i Vagnhéarad
med det tankta trafikutbudet av tva RE250-tag per timme. Ett fullt utbyggt hdghastighetsnat
inklusive Ostlanken innebar dock att forutsattningarna andras bade med avseende pa
restider och regularitet. Kombinationen av hoghastighetstdg och RE250-tag leder till ett
mycket hogt kapacitetsutnyttjande. Tva uppehall i timmen i Vagnharad konsumerar ca 10
%-enheter av banans kapacitet i hogtrafik. Med den planerade infrastrukturen kan det bara
hanteras genom kompromisser, exempelvis slopade uppehall och/eller langa forbigangar.

Med ett inférande av hdghastighetsbanor i det svenska jarnvagsnatet kommer
hoghastighetstagen sannolikt att ha prioritet framfor annan tagtrafik. Eftersom uppehall i
Vagnharad tar sa pass mycket kapacitet kommer det vara svart att forutsatta att tvd uppehall
i timmen mojliggdrs, aven om mojligheten forbéttras i och med en ny bana Jarna—
Flemingsberg. I likhet med problematiken kring Nykoping/Skavsta sa behtéver denna
forutsattning utredas vidare.

3.  Objektsbeskrivningar

En forutsattning for denna objektsbeskrivning ar att Ostlanken antas vara byggd och
ansluten till befintliga Vastra stambanan och Grédingebanan med en planskild
kopplingspunkt i Gerstaberg (ca 3 km nordost om Jarna). Det forutséatts ocksa att den nya
banan mellan Jarna och Flemingsberg kan ansluta till Ostlanken pa en raksparssektion
vaster om E4 strax séder om Salta.

3.1. Overgripande beskrivning

Det studerade utbyggnadsomradet stracker sig frdn och med Jarna i soder till och med
Alvsjo i norr. Omréadet innehaller tva tydliga utbyggnadsetapper, en mellan Jarna och
Flemingsberg (inkl. Flemingsberg station) och en mellan Flemingsberg och Alvsjo (inkl.
Alvsjo station). | kartan nedan (se Figur 10) illustreras de olika utbyggnaderna (objekten).
Det finns tva alternativ for utbyggnad Jarna-Flemingsberg och ett alternativ for utbyggnad
Flemingsberg—Alvsjo.
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3.2.  Tva nya spar Jarna—Flemingsberg

Den nya hdghastighetsbanan Ostlanken avslutas i sin norra dnde genom att dubbelsparet
ansluts till Vastra stambanan i Gerstaberg nordost om Jéarna (grén linje i kartan ovan).
Tagtrafiken gar darefter in pa Grodingebanan.

Om hdghastighetsbanan ska byggas vidare mot Stockholm &r det i férsta hand mellan Jarna
och Flemingsberg som tva nya spar behdvs.

Banan mellan Jarna och Flemingsberg kan antingen dras i ny strackning direkt dver
Hallsfjarden eller dras upp via Sodertélje dar den i sa fall byggs som ett separat dubbelspar
soder om befintliga spar, (se Figur 10).

Funktionell utformning av anslutningarna dster om Jarna (till Ostlanken) och i
Flemingsberg (till Vastra stambanan) ar oberoende av om den nya banan gar via Sodertalje
eller inte. Anslutningarna beskrivs separat.

Vid en utbyggnad av ny bana kommer Ostlankens dubbelspar att riktas om dster om Jarna i
hojd med Salta sa att det blir en genomgaende highastighetsbana in mot Flemingsberg.
Avsikten &r att hastigheten pa den genomgéende héghastighetsbanan ska vara 320 km/h.
Ostlankens tidigare avslutning i Gerstaberg bibehélls intakt och utgor en anslutning mellan
hdghastighetsbanan och Vastra stambanan.

Innan hoghastighetsbanan nar Flemingsberg delas dubbelsparet upp i tva enkelspar som
ansluter pa var sin sida om befintliga spar i Flemingsberg. Innan Flemingsberg sanks
hastigheten till 200 km/h, vilket ar den hdgsta hastighet som gar att halla pa befintliga spar
genom Flemingsberg. Norr om Flemingsberg blir hastigheten successivt lagre &n 200 km/h.

3.2.1. Tva nya spar mellan Jarna och Flemingsberg i ny korridor

Vid en utbyggnad av tva nya spar i helt ny strackning mellan Jarna och Flemingsberg kan
sparen ges en geometri som klarar hastigheten 320 km/h.
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Figur 11: Schematisk bild 6ver nya spar i ny strackning mellan Jarna och Flemingsberg (réda sparen)

Hur 1angt soder om Gerstaberg som anslutningspunkten anlaggs beror av i vilken
utstrackning som Ostlanken har forberetts for den nya héghastighetsbanan.

I Forstudie Stockholm—Jarna, forslagshandling maj 2011 redovisades ingen sparlinje.
Déaremot redovisades en kartbild med en sammanvéagd bedémning av landskapsvéarden
langs strackan for att illustrera vilka omraden som boér undvikas.

Som underlag for en objektsbeskrivning har ett forslag till sparlinje nu skissats med
utgéngspunkt i Forstudien. Sparlinjen illustreras nedan (se Figur 12). Overgripande hansyn
till landskapsvéarden &r tagen.

23



: = Hugdinge
Alby L E

[l
.-\
i

1 \- "
| g Safern %1z Tumba
|
_-" £%
o e
3 re fore B\E
- e 8
= Sodorwllér.- P Dol e . 3\
B B "i, .
LS 5
s.“\ ] Vst :
e = e
3 ~, g
Ry - & { 2
=Tt ‘ﬂ- - /
!- “‘.._ S '. Parshagen " — = o
| I | B | o,
| ) S 7
| =
| \/ = ”
| ; o [ “Marleberg
.’ 35
| Kungsdalen =
| Gerstaberg '
| £
| /
| /
| !
/ - L ”. i 22 X
| ; r - e
| -1 | Teckenférklaring Gversikt dalstricka
na-
| Ja_rr:a' li_ T nya spér Jama-Flemingsberg | ny strackning asematy 1 i: :t?aifnnl:;g;??g
S Ottanken
| P d Salti | R——— Skala (A1) 1:35 000
/ 0Es 115 2
| !----- Turnsd “Km \
| Korl funmn -—‘_.
Pl +2 yaometermarkerng IS ——
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Anslutningen gors vid Salta eller soder darom, banan ligger da vaster om motorvag E4.
Sparet gar (norrgaende) i en hogerkurva genom landskapet och ca en kilometer norr om vég
57 korsas motorvagen med en tunnel. Vidare dver Hallsfjarden byggs en hégbro med en
langd pa ca 1 500-2 000 meter och en segelfri hojd pa 40 m. Befintliga jarnvagsbron vid
Sodertélje (Igelstabron, 2 140 m lang) har en segelfri hojd pa 39,9 m. Bron antas placerad i
hojd med Kungsdalen. Banan fortsatter i dstlig riktning mot Marieberg och viker sedan
svagt norrut for att ansluta till samma strak som Grédingebanan. Terrangen 6ster om bron
fram till befintlig bana ar relativt flack, kortare partier med bro eller tunnel kan bli aktuellt.
Anslutning till befintligt strék sker i hojd med Malmsjon dar befintlig bana korsar vag 225.
Dubbelsparet for den nya banan placeras soder om befintlig bana. I detta parti kommer det
troligtvis behdvas en dubbelsparstunnel pa ca 2 km. Eftersom den nya banan ska ansluta
med ett spar pa vardera sidan i Flemingberg maste sparet i norrgaende riktning korsa den
befintliga banan. Lamplig punkt for detta bedoms finnas vid ca km 22—23. Norrgdende spar
pa nya banan antas dar ga under befintlig bana i en tunnel. Vidare norrut ligger saledes den
nya banan pa émse sidor om befintlig bana och foljer i stort sett samma plan och profil upp
till Flemingsberg.

3.2.1.1. Effekter

| detta forslag kan banan utformas for 320 km/h med en successiv hastighetsanpassning till
200 km/h i Flemingsberg. De nya sparen narmast Flemingsberg (km 17-23) kommer att ha
en nagot hogre hastighet &n befintlig bana, ca 210-220 km/h for tag utan korglutning.

Denna bandel bedéms bli cirka 28 km lang mellan Jarna (anslutningspunkt Saltd) och
Flemingsberg och strackan tar cirka 8 minuter att kora for ett hoghastighetstag.

Storst fysisk paverkan kommer troligen ske pa den sodra halvan av strackningen, dar den
nya banan gar i en ny korridor. Omradet bestar till storsta delen av skog och

odlingslandskap med inslag av ett fatal mindre byar. P4 den norra halvan av strackningen
beddms intranget som mindre, dels pa grund av att barriarverkan reduceras i och med att
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befintlig bana foljs, dels pa grund av att den nya banan antas forlagd i tunnel i ca sex
kilometer.

3.2.1.2. Beddmd planerings- och byggtid
Baserat pa framtagen Forstudie Stockholm — Jarna, forslagshandling maj 2011 finns ett

beslut fran Lansstyrelsen att projektet kan antas medféra betydande miljopaverkan. En
bedémning &r att aterstdende del av planlaggningsprocessen fram till faststalld jarnvagsplan
kan ta mellan 5 och 8 &r. Byggtiden uppskattas till mellan 7 och 9 &r.

3.2.2. Tva nya spar mellan Jarna och Flemingsberg langs
Grodingebanan

Vid en utbyggnad med tva nya spar langs Grodingebanan mellan Jarna och Flemingsberg
kan sparet inte ges en geometri som klarar hastigheten 320 km/h.

Sédertilje Flemingsberg Alvsjé

Gerstaberg

Pendeltagspar

Stockholm Sédra

Befintliga stambanor
Nya spar
Ostlanken

Station

Vagnharad Kopplingspunkt
Figur 13: Schematisk bild 6ver nya spar langs befintlig bana mellan Jarna och Flemingsberg
(bl& sparen)

Hur 1angt soder om Gerstaberg som anslutningspunkten kring Saltd kommer for nya spar,
behover utredas vidare.

I Forstudien Stockholm—Jarna redovisades ingen sparlinje. Daremot redovisades en
kartbild med en sammanvéagd bedémning av landskapsvarden langs strackan for att
illustrera vilka omraden som bér undvikas.

Som underlag for en objektsbeskrivning har ett forslag till sparlinje nu skissats med
utgéngspunkt i Forstudien. Sparlinjen illustreras nedan (se Figur 14). Overgripande hansyn
till landskapsvéarden &r tagen.
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Anslutningen gors vid Salta eller séder darom. Den nya banan ligger darefter kvar vaster om
E4. Sparet korsar den gamla banan (pendeltdgssparen) enligt samma princip som
Grodingebanan for att na upp till Sodertalje syd. Strackan ar kuperad och det ar antaget att
den nya banan far en liknande plan och profil som Grédingebanan. Det nya dubbelsparet
laggs pa sodra sidan ungefar parallellt med befintliga stationsspar.

Banan gar vidare 6ver Igelstaviken pa en hogbro motsvarande den befintliga Igelstabron,
dvs. ca 2 km lang och pa ca 40 m hojd. Banan foljer darefter huvudsakligen den befintliga
banan. P4 motsvarande satt som foregdende alternativ ska de nya spéren ansluta med ett
spar pa vardera sidan i Flemingsberg. Det innebar att sparet i norrgadende riktning maste
korsa Grodingebanan. En bedémd mdjlig punkt for detta &r sdder om Malmsjon (ca km 29).
Plan och profil for de nya sparen bedoms kunna félja den befintliga banans kurvatur fran ca
km 28 och norrut hela vagen till Flemingsberg.

3.2.2.1. Effekter

I detta forslag kan banan inte utformas for 320 km/h utan hastigheten styrs av den
befintliga banans geometri. Det innebar en hogsta hastighet pa 200-220 km/h pa storre
delen av strackan.

Denna bandel berdknas bli ca 32 km lang mellan Jarna (Saltd) och Flemingsberg och
strackan tar cirka 11,5 minuter att kora for ett hoghastighetstag utan uppehall.

Kostnaden for att bygga en ny bana mellan Jarna och Flemingsberg langs befintlig bana
bedoms bli ndgot dyrare &n att bygga den i helt ny strackning eftersom strackan blir cirka 4
km langre.

De nya sparen har inga forbindelser med befintliga spar vid Sodertalje syd och befintliga
plattformar kan darfor inte anvandas av tdg som gar pa hoghastighetsbanan.
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Om plattformar byggs langs de tva nya sparen vid Sodertélje syd innebar det att kapaciteten
begréansas da hastigheten sanks till 160 km/h forbi plattformarna. For att undvika dessa
konsekvenser skulle ett alternativ kunna vara att bygga fyra nya spar sa att plattformarna
kan laggas vid sidosparen. Om plattformar byggs i Sodertéalje syd vid den nya banan behdvs
forbindelser till befintliga plattformar for att resendrerna ska kunna byta tag har. Den
antagna trafiken som ar utgangspunkt for denna studie innebar dock att hoghastighetstagen
inte gor uppehall i Sédertalje syd.

3.2.2.2. Beddmd planerings- och byggtid
Baserat pa framtagen Forstudie Stockholm—Jarna finns ett beslut fran Lansstyrelsen att

projektet kan antas medféra betydande miljopaverkan. En bedomning &r att den fortsatta
planlaggningsprocessen fram till faststalld jarnvagsplan kan ta mellan 5 och 8 ar. Byggtiden
uppskattas till mellan 7 och 9 ar.

3.2.3.  Anslutning till/fran Ostlanken

Tagen fran Véstra stambanan och fran Ostlanken sorteras in pa olika banor mot Stockholm
beroende pa vilken funktion de har och darmed var de ska ha uppehall.

Tva nya spar Jarna—Flemingsberg kopplas direkt till Ostlanken i en anslutningspunkt soder
om Gerstaberg i narheten av Jarna trafikplats vid Saltd. Hur langt séderut som banan
ansluter behover utredas vidare. Anslutningspunkten mellan Ostlénken och Vastra
stambanan kvarstar i Gerstaberg. De tva nya sparen Jarna-Flemingsberg far en
genomgaende spargeometri med Ostlanken. Ostlankens koppling till Gerstaberg utgors
darmed av anslutningsspar.

Gerstaberg
Katrineholm
~—> — Sodertalje
: RN
Pendeltagspar Sddertilje/

Befintliga Grédingebanan

= QOstlanken

Hoghastighetshana

Salta

Vagnhéarad

Figur 15: Schematisk blid 6ver anslutningarna éster om Jarna (Gerstaberg och Salta)
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3.2.3.1. Effekter

Av kapacitetsskal bor hoghastighetsbanan utformas for en genomgaende hastighet pa 320
km/h nar strackan Jarna—Flemingsberg byggs ut.

Med en separerad losning ar det majligt att astadkomma en spargeometri som medger 320
km/h for den genomgaende hoghastighetsbanan och samtidigt behalla befintliga spar vid
Gerstaberg.

3.2.4. Utformning av Sddertélje syd

Om de tva nya sparen dras via Sodertélje (Grodingebanan) ar den naturliga losningen att
sparen byggs som ett separat dubbelspar séder om den befintliga banan, (se Figur 16

nedan).
Sddertalje g

20
'ca‘““a“
)

Nykvarn i X2

N

Grodingebanan

Flemingsberg

Nya spar mot Flemingsberg

Gerstaberg

Pendeltagspar
Vastra stambanan e
- Befintliga stambanor
- Hoghastighetsbana

Befintliga plattformar

Gerstaberg

Figur 16: Schematisk bild 6ver Stdertélje syd

Ett alternativ ar att lagga ett spar pa vardera sida om den befintliga banan. Detta kraver att
tva nya broar byggs pa vardera sida om den befintliga banan och dessutom blir det en
konflikt med sparet som ansluter (delvis planskilt) frdn Svealandsbanan (Nykvarn). Detta
alternativ bedéms mindre troligt att genomféra.

Utifran den antagna trafiken pa de nya sparen behdévs inga plattformar vid Sodertélje syd.

3.2.5. Utformning av Flemingsberg

For narvarande byggs ett sjatte spar i Flemingsberg (se "Spar 0” i Figur 18 nedan) for att
stationen ska ha samma kapacitet &t norr och soder. Efter den utbyggnaden finns det tva
plattformsspar for fjarr- och regionaltdg i varije riktning (motsvarar de gréna sparen i Figur
17 nedan).

Tva nya spar Jarna—Flemingsberg innebar en l6sning med 8 spéar forbi Flemingsberg station.
Den nya banans dubbelspér delas upp i tva enkelspar som ansluter fran séder i tunnel pa
varsin sida om sparen i Flemingsberg (se Figur 17, de bla sparen). Dessa spar ar avsedda for
genomgaende hoghastighetstdg utan uppehall och har darfor inga plattformar.
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Sédertilje Flemingsberg Alvsjo

—— Pendeltagspar
== Befintliga stambanor
== Hoghastighetsbana

Befintliga plattformar

Figur 17: Schematisk bild éver utbyggnad i Flemingsberg

En alternativ utformning skulle kunna vara att 1ata de nya sparen fortsatta i en gemensam
bergtunnel for att darefter delas upp i varsitt enkelspar och ansluta norr om Flemingsberg
pa varsin sida om sparen (se Figur 18). Detta alternativ &ar inte vidare studerat inom ramen

for detta arbete.

Alvsjo

Soédertélje
Flemingsberg

i

Sodertéalje

Pendeltagspér

— Befintliga stambanor
- Hoghastighetsbana
Befintliga plattformar

— Beslutat "Spar 0"

Figur 18: Schematisk bild 6ver alternativ med anslutning norr om Flemingsberg

3.25.1. Effekter
De nya sparen planeras utan plattformar men det finns dock méjlighet att lagga

vaxelforbindelser in till plattformarna vid angréansande spar (streckade bla linjer i Figur 17
ovan). Dessa vaxelforbindelser kommer normalt inte att nyttjas men kan fylla ett syfte for
att hantera storningar. | kurvan séder om Flemingsberg sédnks hastigheten till 200 km/h,
vilket &r den hogsta hastigheten som gar att halla pa sparen genom Flemingsberg.

Befintliga fjarr- och regionaltagsplattformar i Flemingsberg ar 395 meter langa, vilket gor
att de med begransade atgarder bor kunna anvandas for uppehall av 400 m langa
hoghastighetstdg om det skulle bli aktuellt. Den antagna trafiken som ar utgadngspunkt for
denna studie innebar dock att hoghastighetstagen inte gér uppehall i Flemingsberg.
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3.3. Tva nya spar Flemingsberg—Alvsjo

Denna stracka har tvé objekt, dels linjen Flemingsberg-Alvsjo dels stationen i Alvsjo.
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Figur 19. Oversikt delstracka Flemingsberg—-Alvsjo

3.3.1. Strackan Flemingsberg—Alvsjo

I samband med arbetet med Forstudien Stockholm—Jarna studerades mojligheten att bygga
ut befintligt 4-spar till ett 6-spar fran Flemingsbergs norra ande till och med Stuvsta
pendeltagsstation.

Strackan presenterades dock inte i Forstudien i och med att planerad trafik kunde rymmas
pa befintligt 4-spar. Detta forutsatt att alla hoghastighets- fjarr- och regionaltag holl samma
hastighet och hade samma uppehéllsbild (inga tag har uppehall pa strackan in till Stockholm
C).

Utbyggnaden till 6-spar innebar i huvudsak att ett enkelspéar laggs pa varsin sida om de
befintliga sparen med minst 6 meters sparavstand till narmsta spar. Befintliga
pendeltagsplattformar i Huddinge och Stuvsta kan da ligga kvar.

3.3.1.1. Effekter

Utbyggnaden av denna stracka medfor inget anvandbart kapacitetstillskott i sig, men &ar
daremot nédvandig om Alvsjo ska byggas ut fér regionaltégsstopp (Se vidare kapitel 2.4.2).

Tva ytterligare spar kommer att innebéra intrang i ett stort antal fastigheter langs hela
strackan samt paverkan pa korsande infrastruktur. Befintliga bullerskydd behover ersattas
med nya. For att undvika intrang vid Huddinge kyrka och kyrkogard har bada sparen lagts
pa nordvastra sidan, vilket innebér att sparen maste flyttas i sidled pa en langre stracka.
Befintliga vagbroar fér vag 259 (Storéngsleden), 226 (Huddingevégen), Stuvstaleden och
Stationsvégen vid Stuvsta station behdver byggas om eller erséttas helt.
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3.3.1.2. Beddmd planerings- och byggtid
Planlaggningsprocessen fram till godkand jarnvagsplan uppskattas till 4—7 ar.

Byggnationen av denna delstracka sker langs hart trafikerade spar. Byggtiden uppskattas till
mellan 5 och 7 ar.

3.3.2. Ny regionaltgsstation i Alvsjo
| samband med rapporten Stockholm Nord och Syd — framtida bytespunkter (2013) har en
ny regionaltégsstation i Alvsjo pekats ut.

Ur kapacitetssynpunkt finns det flera varianter av utformning for en regionaltagsstation i
Alvsjo (se kapitel 2.4.2). Nedan beskrivs alternativet med totalt fyra plattformsspar varav
tva kan samutnyttjas av RE/IC-tdg och hoghastighetstag

Utformningen innebér tva nya spar, ett per trafikriktning samt dartill horande plattformar
(2 st). Arrangemang av spar och plattformar blir till sin funktion lika som i dagslaget vad
galler pendeltagstrafiken. De nya plattformarna har en antagen langd pa 355 m, vilket
medger stopp for 1dnga regionaltdg/interregionaltdg. Regionaltag som ska stanna vid
stationen nyttjar de grona sparen och tdg som inte ska stanna nyttjar de bla sparen (se Figur
20 nedan), dvs. samma princip som i Flemingsberg. For att tdg som gor uppehall inte ska
sanka linjekapaciteten &ar det av stor vikt att sex spar byggs soderifrén till och med Alvsjo
station. Norr om stationen kan sparen dras ihop till fyra spar.

Flemingsberg Alvsjo Stockholm

»
»

AN

, [
7 /

y N

A
\
N
N
AN
N
\
N
N
\

X G
-

Nynéashamn Pendeltagspar

Plattformar
Figur 20. Schematisk bild éver utbyggnad av Alvsjo station

| trafik- och kapacitetsanalyserna (kapitel 2) beskrivs ett mer omfattande alternativ med
ytterligare tva spar motsvarande den I6sning som beskrivits for Flemingsberg. Ett sddant
alternativ bedoéms ge en battre kapacitet for uppehall i Alvsjo. En objektsbeskrivning for en
sadan lésning har inte tagits fram i detta arbete. En mer omfattande stationsutformning
kommer dock att krava storre markansprak an det som redovisas har och intrangseffekten
blir ocksa storre.
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3.3.2.1. Effekter

De effekter som redovisas utgar fran losningen i Figur 20.

Utformningen medger uppehall for regionaltag pa de grona sparen (se Figur 20). Om tag
borjar stanna dven pa de bla sparen kommer linjekapaciteten att sjunka och ett spar till per
riktning skulle behdvas vid stationen (se Figur 20). Lésningen ar séledes dimensionerad
enbart for regionaltagsstopp, ej stopp for snabbtég/hoghastighetstag.

Hela stationen ligger idag i kurva vilket &r ogynnsamt. En 16sning dar stationen byggs ut i
samma geometri som idag samt en 16sning dér stationen rétas ut har studerats. Foljs
befintlig geometri sker utbyggnad mot bade norr och sdder. Intranget blir da stérre norr om
stationen eftersom fler befintligheter i form av fastigheter och végar ligger ndrmare. Rétas
stationen upp blir effekten i stora drag det omvénda. Alvsjomassans huvudbyggnad klarar
sig dock fran direkt intrang, men accessfunktioner etc. fran norr (mot jarnvagen) paverkas.

Oavsett alternativ paverkas jarnvagsbron éver Magelungsvagen. Bron maste breddas
avsevart for att fa plats med alla spar. Likasa maste anslutningen till Nynasbanan byggas om
genom storre delen av kurvan in mot Alvsjd. Accesspunkten till Alvsjodepan paverkas ocksa,
men det bedéms att den kan anpassas mot en ny accesspunkt. Bangarden vid depan
paverkas i sin norra sida langs med jarnvéagen dér ett eller ett fatal av de yttre sparen
behover tas i ansprak.

4. Samlade konsekvenser och slutsatser

Utgangspunkten for den samlade bedémningen av kapacitetsbehov och beskrivning av
kapacitetsokande atgarder i utredningen ar fullt utbyggda nya stambanor for
hoghastighetstag mellan Stockholm och Malmo respektive Goteborg. Utredningen utgar
ifran att strackan in mot Stockholm antas vara fullt utbyggd for hoghastighet fran soder
fram till Jarna.

Planeringen forutsatter att de nya banorna separeras sa mycket som mgjligt fran befintliga
banor for att minska paverkan fran 6vrig tagtrafik som gar i andra hastigheter. Ett
grundlaggande krav for de nya hoghastighetsbanorna ar att de ska byggas bade for
hoghastighetstag 320 km/h och for snabba storregionala tag med hastigheter pa 250 km/h.

De hittillsvarande prognoserna har byggt pd Basprognosens trafikering med 4—5
hoghastighetstag/h. Med den trafikeringen har kapaciteten klarat sig relativt bra. En
ytterligare utveckling av trafiken pa héghastighetsbanorna till 6 htghastighetstag och 3
storregionala tag samt ovrig trafik enligt Basprognos 2030 innebér, enligt nu genomforda
kapacitetsanalyser, att tvd nya spar mellan Jarna-Flemingsberg blir en forutsattning for att
klara en sadan trafik. Utan dessa spar blir eftergifterna for en sddan trafikering stora och
systemet sarbart. For att skapa ett ur trafikeringssynpunkt robust system blir det utan en
kapacitetsforstarkning nddvéandigt att gora forandringar i trafikeringen till exempel reducera
antingen den nationella hoghastighetstrafiken eller den storregionala trafiken med ett tag
per timme i hoégtrafik.

Det finns tva alternativ for strackningen mellan Jarna—Flemingsberg, antingen langs
Grodingebana (med dagens hastigheter) eller i ny korridor (medfor en mojlig hastighet pa
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320 km/h). For bada alternativa strackningarna géller att inga uppehall mellan Stockholm
och Jarna antas for hoghastighetstagen (320 km/h).

Tva nya spar i befintlig strackning innebar en lagre hastighet, langre stracka och darmed
langre restid an med tva nya spar i en ny strackning. Tva nya spar i en ny strackning ger en
storre nytta med avseende pa kapacitet och restid eftersom gangtidsskillnaden mellan
hoghastighetstagen och regionaltdgen som gar pa den befintliga Grodingebanan blir sa stor
som majligt.

Tva nya spar innebér att den kapacitet som frigdrs pa Grodingebanan ger 6kade
trafikeringsmojligheter for 6vrig tagtrafik i bade Sodertélje syd och Flemingsberg. De tva
nya sparen innebdar inte bara att Basprognos 2030 far plats tillsammans med sex
hoghastighetstag, utan ocksa en mojlig trafikokning med teoretiskt sett tre ytterligare
taglagen séder om Stockholm C. Beroende pa det hoga kapacitetsutnyttjandet pa Ostlanken
anses det inte vara mojligt att oka trafiken med ytterligare regionaltag dar, givet
basprognosens uppehallsmaonster. Daremot finns det mojlighet till ytterligare tag mot
Svealandsbanan och Véstra Stambanan.

En fortsatt planlaggningsprocess bedéms ta mellan 5 och 8 ar. Darefter bedoms byggtiden
till mellan 7 och 9 ar oavsett val av strackning Jarna-Flemingsberg. For strackan
Flemingsberg—Alvsj6 bedoms planlaggningsprocessen ta 4—7 &r och byggtiden bli mellan 5
och 7 ar.

En bedémning gallande ett eventuellt behov av att anpassa stationerna i S6dertélje syd och
Flemingsberg utgar ifran att de enbart kommer att trafikeras av regionala tag. Stationernas
plattformslangder klarar uppehall med den antagna trafiken. Stationerna bedéms dven
kunna hantera de framtida resandestrommar som antagits i utredningen.

En fortsattning med ytterligare tva spar mellan Flemingsberg och Alvsjo ger inte nagra
kapacitetshojande effekter som innebar att ytterligare tag kan trafikera jarnvagssystemet.
Tvé nya spar mellan Flemingsberg och Alvsjo, inklusive en ombyggnad av Alvsjo station med
fler plattformar, ar daremot en forutsattning for att mojliggéra uppehall for regionala tag i
Alvsjo, givet att tva nya spar Jarna-Flemingsberg har byggts ut. Ytterligare tva spar behover
dock inte uteslutande tillkomma soder om Alvsjo (Flemingsberg—Alvsjo), kapaciteten kan
aven tillskapas norr om Alvsjo (Alvsjo—Stockholm C).

Majligheten till regionaltagsstopp i kombination med fullt utvecklad hoghastighetstrafik
medfér konsekvenser for utformningen av en station i Alvsjé. For en helt separerad och ur
kapacitetssynpunkt robust l16sning kravs ytterligare fyra spar inklusive plattformar jamfort
med dagens utformning av Alvsjo station. En etappvis utbyggnad skulle dock kunna bli
aktuell beroende pa vilken langsiktig utveckling av jarnvagssystemet mot Stockholm C som
antas.

En utveckling av Alvsjo regionaltagsstation behover kopplas till en mer langsiktig utveckling
av kapaciteten in till Stockholm, da Alvsjo som regionaltagsstation forutsétter ytterligare
spar soder alternativ norr om dagens station. Med hansyn till att en utveckling innebér en
omfattande utbyggnad behdver Alvsjos roll som en del i ett framtida jarnvagssystem
tydliggoras.
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Beddmningen &r att Stockholm C kapacitetsmassigt klarar den antagna trafiken inklusive
den trafik som skulle tillskapas med ytterligare tva spar mellan Jarna och Flemingsberg.
Anpassningar av plattformslangder skulle dock behdva géras utdver de anpassningar som
planeras i samband med att Citybanan blir klar.

For att kunna tillgodose en ytterligare utveckling av bade regional och nationell trafik, efter
en kapacitetsokning Jarna-Flemingsberg, uppstar i ett framtida perspektiv behovet av att
Oka antalet spar pé strackan Flemingsberg/Alvsjo—Stockholm. En utokad tagtrafik in mot
Stockholm innebar i sin tur dven ytterligare behov av plattformsspar i anslutning till
Stockholm C.

I kapacitetsanalyserna har trafikeringen av Nykdping/Skavsta och Vagnharad visat sig
paverka kapacitetsutnyttjandet pa Grédingebanan och Ostlanken. Inom ramen for detta
uppdrag har endast problematiken med utformning av infrastrukturen och trafikutbudet
uppmarksammats. FoOr att skapa en sa bra helhetslésning som mojligt behover detta utredas
vidare.
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