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Forord

Resandet mellan Visteras och Stockholm ar i dag vildigt omfattande. Framfor allt giller det
arbetspendlingen. Siffror fran 2007 visar att det i lanet gors 54000 kollektivresor ett vanligt
vardagsdygn. Av resorna sker 13 400 med tag. Den senaste trafikantriakningen som
Banverket genomforde 2006 visar ca 5000 pastigande och 4700 avstigande per dygn i
Visteras. Dessa siffror dr hogre idag.

Arbetsmarknadsregionernas utveckling tyder pa att arbetspendlingen framforallt med tag till
och fran Visteras Stad kommer att 6ka. Aven studiependling till och fran Visteras okar.
Behovet av robusta och pélitliga pendlingsmojligheter ar darfor stort.

Visteras Stads nuvarande resecentrum upplevs som kraftigt underdimensionerad for att
klara dagens krav och framforallt kommande krav pa funktionalitet i samband med ett
okande resande av i forsta hand arbets- och studiependlare.

Visteras Stad genomfor ett projekt som kallas 3B och som innebar att bygga bort barridrer.
En del av detta projekt inriktar sig pa spar och trafik som i dag ger betydande barriareffekter
i Vasteras Stad. Omradet med jarnvagsanlaggningen kring nuvarande station ar viktig for
stadsutvecklingen samtidigt som en utveckling av ett nytt resecentrum ar en forutsattning
for arbetsmarknadsregionernas utveckling och for studiependling.

Inom EU-projektet MerKoll finns medel for forstudier, utredningar och liknande.

Av dessa medel genomfor Vasteras Stad en fordjupad oversiktsplan samt nodvandiga
utredningar. Av samma medel har Trafikverket kunnat genomfora en utredning/analys av
jarnvagsanlaggningens framtida funktion. Trafikverkets utredning utgoér underlag for
Visteras Stads arbete med oversiktsplanen och utformningen av det nya resecentrumet och
det ar darfor viktigt att dessa arbeten genomfors samtidigt och i nira samverkan med
varandra.

Einar Schuch

Regionchef region Ost



Sammanfattning

Idéstudien "Vasteras bangard — framtida trafik, funktion och utformning” har haft ett
langsiktigt perspektiv med syfte att utreda bangéardens framtida funktion och utformning. De
framtida utformningsforslag for bangarden som presenteras i utredningen ar resultatet av ett
systematiskt utredningsarbete, med en rad olika delaktiviteter, fran behovs-, funktions- och
atgiardsanalys till sparprojektering och kostnadsbedomning.

I utredningens inledande fas identifierades ett antal brister i dagens resenarsmiljo och
jarnvagsanlaggning som blev viktiga att ta hansyn till under arbetets gdng. Bristerna i
resenarsmiljon handlar framforallt om flaskhalsar i resenarsfloden pa plattformar, trapphus
och entréer och bristerna i jirnvagsanlaggningen ar framforallt av spar- och signalteknisk
karaktar.

Till &r 2020 kommer trafiken till Visteras central att 6ka. I och med Malarbanans och
Citybanans fardigstéallande kan t.ex. trafiken mellan Stockholm och Vasteras borja kora som
planerat. Utifran de brister som finns idag i sparanlaggning och resenidrsmiljo och den trafik
som planeras for till &r 2020 dr bedomningen att det finns ett behov av att bygga om dagens
station genom olika effektiviseringsatgarder, steg 2- och steg-3 atgirder.

Exempel pa atgarder som positivt paverkar resenarsmiljon ar:

e Breddning av trapphusens dérrar
e Flytt av biljettautomater
e Anpassning av tagens stopposition till trapphusens lage

e Plattformstak over hela plattformens langd

Exempel pa atgarder som positivt paverkar kapaciteten pa sparanlaggningen ar:

e Ombyggnad av vixelgator fore och efter stationen

e Nya uppstillningsmoijligheter for tag

Pé langre sikt, bortom ar 2030, bedoms trafiken till och fran Vasteras oka kraftigt. Om
bangérden ska klara en storre trafikokning behover kraftfulla dtgarder genomforas. Da
behover i princip hela bangarden byggas om. Flera olika sparlosningar ar da méjliga, genom
att klara bade den antagna trafiken och olika krav och 6nskemal som framkommit under
utredningsarbetet.

Tva olika utformningar har projekterats, en 16sning med 6 spar och en 16sning med 8 spar.
Alternativen innebar olika geografisk utbredning och har olika for- och nackdelar ur trafik-
och resenarssynpunkt.

Sett ur ett resenérsperspektiv ar 8-sparslosningen kompaktare, vilket gor den mer
overskadlig med kortare gangavstand. For resendrerna ar det en fordel att enbart tva tag
stannar vid varje plattform eftersom det gor det lattare att hitta ritt tdg. P4 motsvarande sitt
innebar 6-sparslosningen att gdngavstanden blir langre. Det kan ocksa bli svart for
resendrerna att hitta med fyra mojliga tag per plattform.



Bada l6sningarna klarar trafikscenariot for 2030+ MAX bra. 8-sparslosningen har extra
kapacitet och ar dessutom storningstalig. Eftersom varje plattformsspar ar planerad for ett
tag sd ar anliaggningen trafikmassigt mycket flexibel. 6-sparslosningen ar inte lika flexibel.
Losningen har viss 6verkapacitet, dock inte lika stor som i 8-spérslosningen. Vid stora
forseningar och/eller 1dnga uppehallstider kan 6-sparslosningen bli négot storningskanslig.
En stor nackdel med delade spar ar att man kan fa inldsningseffekter om uppehallstiderna
for genomgaende tag ar olika langa. I 8-sparslosningen finns inga problem med inldsningar.

Sparprojekteringen av 6- och 8-sparslosningarna visar att hela det befintliga
bangardsomradet tas i ansprak. Jaimfort med i dagsldget expanderar sparomradet dessutom
vaster- och Osterut och forutsitter att bade bron 6ver Hamngatan och bron over Pilgatan
breddas. Sa som sparprojekteringen ar genomford passeras fastighetsgransen i soder. I 6-
sparslosningen paverkas inte befintligt stationshus i norr, i 8-sparslosningen expanderar
bangirdsomradet norrut och stationshuset méste rivas. Det ar viktigt att papeka att, med
nagot andra forutsattningar vad géller t.ex. broarnas liage ar det mojligt att forskjuta
sparomradet i framforallt nord-sydlig riktning.

Bada sparlosningarna innebar att den uppstillning av tag som idag sker pa bangarden maste
flyttas. Dagens uppstillningsomrade kommer att behova tas i ansprak for tagdrift. Den
oversiktliga kartlaggning av olika uppstillningslagen som gjorts inom ramen for utredningen
har inte varit tillracklig for att kunna avfarda nagot av de foreslagna alternativen. Hur
uppstillningen ska losas exakt pa langre sikt maste utredas djupare.

Det tidiga utredningsskedet gor att kostnadskalkylerna inte ar fullstindiga. Den bedémda
troliga kostnaden for 6-sparslosningen ar 560 miljoner kronor och 585 miljoner kronor for
8-sparslosningen. D4 ingér t.ex. inte kostnader for marksanering, mark- och
fastighetsforvarv, 6ver- och undergangar samt nytt stallverk. For att uppna en sikrare
kostnadsbild bor man utreda 6nskvard spérlosning vidare.

Nedan presenteras en kort sammanstillning 6ver 6- och 8-sparslosningarnas olika
egenskaper.

8 odelade spar 6 delade spar

Resenirsmiljon: Overskadlig Svaroverskadlig
Korta gangavstand Langa gangavstand
Oftare vertikala byten Oftare byten i plan
Bangarden: Klarar antagen trafik for 2030+ Klarar antagen trafik for 2030+
Finns extra kapacitet Finns viss extra kapacitet
Storningstalig Storningskanslig
Uppstallningen: Hela uppstillningen maste flyttas Hela uppstillningen maste flyttas
Geografisk utbredning:  Mer ytbehov én 6-sparslésningen Mindre ytbehov &n 8-sparslésningen
Kostnad: 585 Miljoner kr 560 Miljoner kr




1 Inledning

1.1 Bakgrund

Visteras stad driver for narvarande ett stadsutvecklingsprojekt i syfte att knyta samman
centrala Visteras med Mélaren. Projektet, kallat 3B (Bygga Bort Barriarer) fokuserar pa
omradet i och kring jarnvigen och stationen. Onskemélet #r att forbittra tillgingligheten
mellan cityomrédet, centrala milarstranden och Milaren, att skapa ett attraktivt och
effektivt resecentrum och ett utvidgat city. Det finns dven 6nskemal om att flytta
uppstallningen av tag till annan plats.

En stor del av det utpekade omradet upptas av Vasteras bangird med olika tagtrafik- och
resandefunktioner. For att fa en uppfattning om hur bangardsomradet kan behova utvecklas
och utformas pa sikt kontaktade Visteras stad Trafikverket pa hosten 2010. Varen 2011 hade
Trafikverket en intern workshop dar man diskuterade situationen kring bangarden. Olika
brister i anlaggningen kunde konstateras. Man kom dock inte fram till ndgot entydigt svar
om bangardens framtida utbredning och innehall. Slutsatsen fran workshopen var att
fragorna behovde studeras vidare. Den hir studien tar vid dar den diskussionen avslutades.

1.2 Syfte

Syftet med den har utredningen ar att tydliggora hur Vasteras bangard kan utformas i
framtiden for att mota de krav som tagtrafik, resenirer och resecentra staller. Utredningen
ska svara pa tva fragor:

1. Vilka ar de yttre granserna for Vasteras bangard i ett 1angsiktigt framtidsscenario?

2. Hur ser atgardsbehovet pa bangardsomradet ut pa kort och lang sikt?

1.3 Metod

For att kunna besvara ovanstdende fragor kravs ett systematiskt utredningsarbete med flera
olika delmoment som slutligen landar i ett eller flera forslag till utformning av bangérden.
Nar olika utformningsforslag har sparprojekterats kan den forsta frigan om yttre granser
besvaras. Projekteringen gors i forsta hand for att hitta de yttre granserna, inte for att
detaljprojektera hela bangardsomradet. Fragan om atgardsbehov pa kort och lang sikt kan
besvaras forst nar olika brister i anldggningen har konstaterats utifran scenarier om
trafikutveckling och funktionskrav.



Bilden nedan beskriver utredningsmetodiken i den har studien.

Bakgrund, Syfte och Malsattning
Kapitel 1 och 2

E Behovs och funktionsanalys

[B rist- och atgardsan alys}

Kapitel &6 och 7

=

Sparprojektering }

T

Kapitel 8

Kostnadskalkyl

Kapitel 9

-

Kapitel 10

Bild 1: Utredningsmetodik

Bakgrund, syfte och malsattning
I kapitel 1 presenteras bakgrund, syfte och mal med utredningen. Kopplingen till Vasteras
stads 3B-projekt beskrivs. Kapitel 1 ligger till grund for det fortsatta arbetet i utredningen.

Behovs- och funktionsanalys
I behovs- och funktionsanalysen inventeras nuldget avseende jirnvagsanldggning, tagtrafik
och resenirer. Brister i anldggningen beskrivs. En framtida trafik formuleras genom



underlagsmaterial i form av tidigare utredningar och prognoser, pagaende
infrastrukturprojekt och samtal med trafikhuvudman. Tva prognosar har definierats i
samrad med bestallargruppen, ett prognosar i relativ nartid, ar 2020 och ett mer langsiktigt
prognosar, bortom 2030, har kallat 2030+. Det langsiktiga aret kan ddrmed vara ar 2040
eller ar 2050. Krav och onskemal pa en framtida jarnvagsanlaggning utreds genom
diskussioner med Trafikverket, trafikhuvudman och Vasteras stad.

Brist- och atgardsanalys

I brist- och atgiardsanalysen tas olika principiella utformningsforslag for resenarsmiljo,
bangard och uppstillning fram. Brist- och atgiardsanalysen bygger pa foregaende
utredningssteg dar nulédget, den framtida trafiken och krav och 6nskeméal om framtida behov
spelar en viktig roll som indata i utformningsarbetet. Brist- och atgardsanalysen innebar en
iterativ analysprocess med ett flertal mojliga utformningsforslag som resultat.

Atgirder tas fram for att klara trafiken i vart och ett av de framtida trafikscenarierna samt
for att klara de krav och behov som finns. I brist- och dtgardsanalysen har tva typer av input
definierats. Den konstanta inputen ar en faktor som maste tas hansyn till i varje
utformningsalternativ under ett visst scenario. Den variabla inputen innebar att den kan
variera i olika utformningsalternativ.

Brist- och atgardsanalysen genomfors genom att testa 16sningar iterativt genom ett bestamt
monster som beskrivs i bild 2. Eftersom det primaira syftet ar att finna yttre granser for en
framtida bangird kommer det maximala scenariot att vara dimensionerande for bangardens
utformning. Det behovs- och efterfragestyrda framtidsscenariot (kallat 2030+ MAX) ar
darfor i fokus. For att spegla osdkerheten i behovet utreds dven ett reducerat 2030+ MAX
alternativ. For att spegla atgardsbehovet pa kort sikt utreds aven ett scenario for 2020.

10



" Framtidabehov
“Konstant input”

' Krav och onskemal
H om framtida funktion +
' 2030+

' Krav och onskemal
Hl om framtida funktion
i 2030+ +

Krev och gnskemal
H om framtida funktion
2020

Indirekt
- hansyn till
*., Ovrigabrister”

Bild 2: Utredningsmetodik i Brist- och atgardsanalysen

Sparprojektering

"Konstant input”

Framtida
trafik-
scenarier

2030+ MAX

2030* MIN

Hansyn till

"Trafikala brister”

e B

Befintlig

jarnvagsanlaggning

Sy - I

)
0

®

v

FRAMTID (flexibilitet

"4-stegs
principen”

d
@
o

4

om framtida

funktion

D0R.0
UAT:1 UAZ:1 UAn:1
UA1:2 UAZ:2 UAn:2
uat Junz B uan
UAT:1 uAZA1 UAn:1
UA1:2 UAZ-2 UAn:2
0DOD.0
UAT:1 UAZ-1 UAn:1
UA1:2 UAZ-2 UAn:2

Efter att flera principiella alternativ har utformats i brist- och atgiardsanalysen valdes tva
stycken ut for sparprojektering. Projekteringen gors for att kunna svara pa fragan om hur

mycket yta som behover tas i ansprak.

Kostnadskalkyl

En grov kostnadsbedomning gors for varje projekterat alternativ.
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1.4 Fyrstegsprincipen

Dyra investeringar i nya anldggningar ska endast foreslads da mindre atgirder inte kan 16sa
det aktuella problemet. I borjan av ett nytt projekt studeras atgarder inom ramen for Steg 1,
vilket innefattar atgarder som paverkar transportefterfragan och val av transportslag. Loser
inte Steg 1 det aktuella problemet studeras atgarder som innebar ett effektivare utnyttjande
av det befintliga systemet, Steg 2. Vidare kan det behovas utbyggnadsatgiarder pa det
befintliga systemet, Steg 3, eller som en sista utvag for att uppna onskat resultat prévas
nyinvesteringar, Steg 4. De atgiarder som foreslas i Idéstudien har provats enligt
fyrstegsprincipen. Steg 1-atgarder bedoms inte vara aktuella inom ramen for det har
projektet. Nedan foljer exempel pa olika atgarder och vilket steg de tillhor.

Steg 1 — Atgarder som péverkar transportefterfrdgan och val av transportsatt
o Ejaktuellt
Steg 2 — Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt system

o Ex. effektivisering av tidtabell
e Ex.langre tag

Steg 3 — Forbattringsatgarder av befintligt system

o Ex. elektrifiering
e Ex. signalreglering

Steg 4 — Nyinvestering eller stérre ombyggnadsatgarder

e Ex. nya spar

1.5 Koppling till resecentrum

Bakgrunden till den hir studien ar det stadsutvecklingsprojekt (3B — Bygga Bort Barriirer)
som Visteras stad driver. Med siktet pa ar 2026 vill man fa en bittre koppling mellan
centrala Vasteras och Mailaren. Jarnviagen upplevs idag som en fysisk barriar i staden
samtidigt som resecentrum har ett mycket vardefullt centralt lige som utgor en motor i
utvecklingen av omradet. Inom 3B-projektet har ett omrade som man vill utveckla
identifierats och inom detta omrade finns jarnvig och station som ar av central betydelse for
omradets utveckling.

For detta omréde har man satt upp tre olika projektmal:

e Omradet ska bli en tydlig och sjalvklar lank mellan city, centrala malarstranden
och Milaren

e Attraktivt och effektivt resecentrum,
e Omrédet ska bidra till ett utvidgat city

I arbetet med resecentrum och sparanldaggningen tydliggors och kommuniceras de
gemensamma och av varandra beroende funktionskraven. Arbetet sker i ndra samrad med
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kommunens utredning for resecentrum. Ett exempel pa en viktig fraga att hantera ar
kommunens 6nskemal om att skapa en dubbelsidig station.

1.6 Avgransning

Utredningsomradet avser bangdrden Vasteras Central. Jarnvagstekniskt innebar det
jarnvagsanlaggningen pa omradet mellan kilometertal 109+455 och 112+549 pa bandel 349.
Omradet striacker sig i 0st fran jirnviagsbron 6ver Pressverksgatan och i vast till jirnvagen i
hojd med Fridnasskolan. Forutom jarnvagsanlaggningen ingar aven en del markytor i
utredningsomradet.

e bicrat

Centrum:

Utredningsomradet

Malaren

Bild 3: Utredningsomradets lage i Vasteras

Omréadet gransar i vast till Vasteras Vistra dar det finns en godsbangérd och en
motorvagnsdepa. Mot norr fortsiatter Malarbanan fran Vasteras Central till Vasteras Norra
var det finns mojlighet att kora vidare pa Malarbanan mot Stockholm eller vixla mot
Tillberga och Sala. I Visteras Norra finns &ven Bombardiers lokverkstad.

Visteras Central ligger strax soder om Visteras centrum och norr om Milaren och Ostra
hamnen, ett omrade som under de senaste dren borjat omvandlas fran industri-
/djuphamnsomrade till "milarnéra” bostadsbebyggelse. I dagsldget anvinds bangarden
framst for persontrafik, men genomgéende godstrafik forekommer under hela dygnet.
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Vid behov av alternativ uppstéllning for tdg gors dven utblickar mot ytor som gransar mot
utredningsomradet. Det utvidgade omradet stracker sig langs jarnvagen i nordostlig riktning
till Vasteras Norra och i vastlig riktning till Vasterds Vastra. Se bild 4. De trafikmaissiga
antaganden utgar ifran ett systemperspektiv som innefattar mer dn utredningsomradet.

. I‘-’ /'I VasterasNorra

Bild 4: Utvidgat utredningsomrade

Visteras central kan delas in i tre olika delar, vilka interagerar med varandra men i sig fyller
skilda funktioner inom stationen. De tre delarna/funktionerna kallas resenirsmiljon,
bangérden och uppstillningen. Hadanefter redovisas, dar sa ar mojligt, varje funktion for
sig. Nedan beskrivs vad som avses med respektive del.

Resenarsmiljon
Med resenarsmiljoer avses plattformar och trapphus pa dessa. Denna del av stationsomradet
ar resendrernas rum.

Bangarden
Med bangarden avses de spar och vixelgator inom stationsomrédet som angor
plattformarna, ocksa kallade plattformsspar.

Uppstéllningen

Med uppstillningen avses de spar som anvands i syfte att stilla upp tag over natten eller
under dagen. Detta begrepp ska skiljas fran depaverksamhet dir tag ocksa kan stillas upp
over natt och dag men dar dven andra faciliteter finns, t.ex. stadning, underhall, tvitt och
fekalietomning. Depaverksamhet utreds inte inom ramen for denna studie.
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1.8 Ordlista

DKV
Forkortning for dubbel korsningsvixel. Denna vaxel kan hélla ihop fyra spar med en vixel
istéllet for tre som en vanlig enkel vixel.

Dvargsignal
Signal som anvands for vixling.

40-6vervakning/10-0vervakning
40-overvakning innebar att taget kan kora mot en signal som star i stopp med 40km/h.
10-0vervakning innebdar att taget kan kora mot en signal som star i stopp med 10km/h.

Odelade spar/delade plattformsspar
Odelade plattformsspar innebar att enbart ett tag kan std momentant pa ett spar. Delade
plattformsspar innebar att det kan sté tva tig efter varandra momentant pa ett spar.

Omloppsnéra tjanst
Tjansten innebar att upplata spar for korttidsuppstéllning, dvs spar for fordonsuppstillning i

anslutning till tagfard och tagbildning.

Samtidigheter
Ger mojligheter att kora in och ut tdg samtidigt fran olika spar. Manga samtidigheter skapar
mojligheter att anvinda stationen mer effektivt.

Sparharpeomradet
Ett sparomrade beldget strax sydost om befintlig bangarden. Sparharpeomradet 4gs av
Trafikverket men trafikeras ej i dagslaget.

Styv tidtabell
Styv tidtabell innebar en tidtabell som foljer ett visst forutbestamt monster.
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2 Malbeskrivning

Det finns ett flertal méal pa olika nivaer som beror Vasteras bangard. P4 nationell niva finns
de transportpolitiska malen, de 16 miljokvalitetsmalen samt EU:s mal for minskade
koldioxidutslapp. Dessutom har kollektivtrafikbranschen i Sverige enats om det sa kallade
fordubblingsmalet vilket innebar att kollektivirafikens marknadsandel ska féordubblas pa
langre sikt och kollektivtrafikresandet till ar 2020.

Pé regional niva finns de mél som Lansstyrelsen Vastmanlands ldn presenterar i det
regionala utvecklingsprogrammet. Pa lokal niva finns olika mal och fokusomraden i
kommunens 6versiktsplan. En fordjupad oversiktsplan (FOP) for stationsomradet
paborjades under 2011 och ska faststillas i juni 2013.

Med utgéngspunkt i dessa méal har andamal for projektet tagits fram. For att precisera hur
andamalet ska tillgodoses definieras projektmal. Projektmalen beskriver kvaliteter som ska
efterstravas.

Nationella,

regionala och Andamal Projektmal

lokala mal

2.1 Nationella mal

Transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sikerstélla en samhillsekonomisk effektiv och
ldngsiktig hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. De
transportpolitiska malen ar uppdelade i tvd huvudmal, sa kallade funktions- och
hansynsmal.

Funktionsmal - Tillganglighet Hansynsmal — sakerhet, miljo
och hélsa
Transportsystemets utformning, funktion

och anvandning ska medverka till att ge Transportsystemets utformning
alla en grundlaggande tillgénglighet med funktion och anvandning ska
god kvalitet och anvandbarhet samt bidra anpassas till att ingen ska dédas

till utvecklingskratft i hela landet. eller skadas allvarligt samt bidra
Transportsystemet ska vara jamstallt, det till att miljokvalitetsmalen uppnas
vill séga likvardigt svara mot kvinnors och till 6kad hélsa.

respektive méns transportbehov.
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Klimat och miljomal

2008 antog medlemsldanderna i EU maél och dtgarder for att bekdmpa klimatforandringarna.
Det innebar bland annat att EU ska sanka sina viaxthusgaser med 20 procent fram till ar
2020 i forhallande till nivan 1990. Detta mal kommer att 6kas till 30 procent om andra
industrilander lovar att gora detsamma i ett globalt avtal.

Sverige riksdag har antagit 16 miljokvalitetsmal. Flera av dessa mél beror transportsystemet;
begransad klimatpéaverkan, bara naturlig forsurning, frisk luft, giftfri miljo, grundvatten av
god kvalitet samt god bebyggd milj6. Det handlar om att minska buller fran trafiken,
luftfororeningar samt trafikens och infrastrukturens paverkan pa naturen.

Mal om att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel

I borjan av 2008 presenterade kollektivirafikbranschen tillsammans med SKL (Sveriges
kommuner och landsting) sin ambition for Naringsdepartementet att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel pa langre sikt och kollektivtrafikresandet till ar 2020.
Tillsammans arbetar organisationerna for att na visionen om att kollektivirafiken ar en
sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle. En fordubbling av kollektivtrafiken skulle
minska persontrafikens koldioxidutslapp med drygt 20 procent.

2.2 Regionala mal

I det regionala utvecklingsprogrammet for Vastmanlands lan presenteras “ett effektivt
transportsystem” som ett av sex malomraden. Till madlomradet hor en utvecklingsstrategi for
persontrafiken ”Stéd och utveckla flerkéirnighet i Ostra Mellansverige” samt flera
handlingsinriktningar. Dessa handlar t.ex. om att:

e Utveckla och integrera kollektivtrafiksystemet i Ostra Mellansverige genom att
erbjuda en attraktiv kollektivtrafik i form av korta restider, hog punktlighet, bra
bytesmojligheter mellan buss- och tagtrafik, samordnade tidtabeller och effektiva
resecentra.

e Forbattra jarnvagskapaciteten genom Stockholm och till- och fran Stockholm
samt utveckla tvarforbindelserna inom 6stra Mellansverige.

2.3 Kommunala mal
I kommunens &versiktsplan (Oversiktsplan 2026 — samradshandling 2011-09-28) beskrivs
olika lokala mal. Det 6verordnade malet dr att behalla och vidareutveckla Vésteras som
attraktiv och héllbar kommun pa kort och pa lang sikt. Olika strategier ar formulerade i
planen, bl. a foljande.
De regionala banden ska stirkas genom att bl. a:

e Utveckla forbindelserna till Stockholm, Eskilstuna, Uppsala och Arlanda

e Utveckla stationsomradet.
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Konkret innebar det till exempel att:

e Utveckla tagtrafiken péa strackan Eskilstuna - Vasteras - Enkoping - Uppsala -
Arlanda for att pa sikt erbjuda effektiva persontransporter for bland annat
arbetspendling.

¢ Korta restiden mellan Eskilstuna och Vasteras.

Inom kommunen drivs ett stadsbyggnadsprojekt (3B ar) i syfte att utveckla stationsomradet,
som bedoms som ett viktigt strategiskt omrade. Har ska finnas plats for kontor, service och
inslag av bostdder. Projektets malsittning ar att fardigstélla ett nytt resecentrum ar 2017. En
fordjupning av oversiktsplanen for stationsomradet berdknas antagen vid halvarsskiftet
2013.

Inom projektet har kommunen formulerat ett antal effektmal inom olika omraden. De
omraden som har baring pa den har utredningen ar:

o Ett attraktivt och effektivt resecentrum

e Omrédet ska bli en tydlig och sjalvklar 1ank mellan city, centrala malarstranden
och Malaren

For varje effektmal har sedan mer preciserade mal tagits fram. Utifran syftet med den har
utredningen kan man skilja ut tvd méal som i hog grad paverkar utredningsarbetet och i
slutindan hur Visteras bangard utformas; det handlar om maélet "tva framsidor” och
“expanderbart”. Det forsta malet handlar om att tillgangliggora stationen soderifran. Det
andra projektmalet handlar om att anlaggningen ska vara expanderbar, dvs. den behover
inte inledningsvis utformas for en slutlosning, men mgjligheten till en mer langsiktig 16sning
ska heller inte byggas bort. Det finns dven andra projektmal som i viss grad paverkar
utformningen av bangarden, men dessa ar inte lika styrande i detta tidiga utredningsskede.
Bedomningen ar att vi pa olika sétt, i den har utredningen dnda bor forhalla oss dven till
foljande mal:

e Funktionell tillgdnglighet
e Byteseffektivitet

e Flode

e Kapacitetsstarkt

e Etablera och forstarka strak
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2.4 Projektets andamal
Utifran en sammanvagning av nationella, regionala och kommunala mal har ett andamal for

projektet tagits.

Andamal

Projektets andamal &r att:

e Forbattra forutsattningarna for tagresande pa Malarbanan genom att
utveckla och utforma Vasteras bangard for framtidens behov.

2.5 Projektmal
For att precisera hur andamalet ska tillgodoses definieras projektmal. Dessa ska vara
mojliga att f6lja upp projektet mot.

Projektmal for att uppna andamal:

e Jarnvagsanlaggningen ska dimensioneras for att klara en framtida
utveckling av trafik och resenarer

e Jarnvagsanlaggningen ska dimensioneras for dagens och framtidens
behov
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3 Nulage och brister

| det har kapitlet beskrivs hur Véasteras central ser ut och fungerar idag.

3.1 Jarnvagen

Visteras Central ligger 1angs med Malarbanan. Malarbanan stracker sig fran Karlberg station
i ost till Frovi och Hovsta i vast och passerar daremellan forutom Vasteras dven t.ex.
Enkoping, Kolback, Koping och Arboga. Banan ar till stora delar dubbelsparig men vissa
strackor ar fortfarande enkelspariga. Dubbelspariga strackor ar i nuldget Karlberg
(Stockholm) - Vasterds — Kolback samt Valskog — Arboga. Jarnvigen i och runt
utredningsomradet ar saledes dubbelsparig.
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Bild 5: Méalarbanans strackning i Méalardalsregionen
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3.2 Markanvandning

| stationens naromrade

Idag anvands marken inom omrédet for spar, resecentrumanlaggning, fordonstrafik, gang-
och cykeltrafik samt for kontor och industri. Det finns dven outnyttjad mark inom
utredningsomradet.

Bild 6: Markanvandningen i naromradet

Vister om stationshuset finns parkering for bilar och cyklar samt en angoringsplats for taxi
och avlimning/avhimtning med bil. Oster om stationshuset finns en bussterminal dir bade
lokal, regional och nationell busstrafik kan angéra. Oster om bussterminalen finns fler
parkeringsplatser som tillhor verksamheter (framst kontor) som ligger i sodra och syddstra
delarna av Visteras centrum. Strax soder om sparomradet finns ytterligare bilparkeringar.
Soder om sparomradet finns olika verksamhetslokaler, t.ex. ar Trafikverket och
Skatteforvaltningen lokaliserade dir. Pa den 6stra sidan av stomjarnvigen (Malarbanan)
finns idag otrafikerade spar i daligt skick som inte anviands. I detta omrade finns dven ett
spar som gar ner till hamnen.
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3.3 Vasteras central, fysisk utformning

Visteras C bestar idag av tre plattformar (resendrsmiljon) och 9 spar. Spar 1-5 ar
plattformsspar och anvinds for tig med resandeutbyte savil som genomgaende tag utan
resendrsutbyte (bangérden). Spar 6-9 anvinds som uppstéllningsspar (uppstallningen).

Forklaring

Otrafikerade spar

Sodra Ringvagen Trafikerade spar

g Buss =, Signaler
%’ stationshus [l Flattformar
. Wy, /™ Sparlb Spar Ta = Stoppbock
Spar N mam g Spar 2 e
. - = - am Spar N .
Mat Oretro Spar 3b Spar 3a = -
Spiry wm Spér ib Spér 4z
pér pér P ne
T — o Maot Stockholm
= : A \ L s Sparl .
VEndspar \ = Spar5 - =
Spar e =
Spar 7 :J
= |
Spar 8 | :
|
|| Cmz 1|l
Stillverkshus o7 Mot hemnen | |||
|
|
[

Bild 7: Vasteras central i dagens utformning
Resenarsmiljon
Bilden nedan visar mer i detalj hur resenidrsmiljon ser ut pa stationen, d.v.s. plattformar,

accesspunkter for resenérer, trapphus och sittplatser.

Stationshus

P Fe Bussterminal
Parkering

Forklaring
[] Puattformar

‘ Vaderskyddade sittplatser
== Spar

= mmm \ccess for resendrer
p -
mm mmm Access for arbetsfordon Parkermg

Bild 8: Skiss som oOversiktligt beskriver resenarsmiljon i nulaget
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Plattform for spar 1: Plattformen for spar 1 ar cirka 500 meter 1ang och dr som bredast cirka
6 meter. Plattformen nas via en dorr fran stationshuset samt direkt via bade
parkeringen/bilangoringsplatsen pa vastra sidan av stationshuset samt bussterminalen pa
Ostra sidan av stationshuset. Dorren till plattformen fran stationshuset ar lokaliserad nastan
precis i mitten av plattformen. Plattformen saknar helt plattformstak. Vaderskyddade
vantkurer finns samlokaliserade med bussterminalen i vaster.

Plattform mellan spar 3 och 2: Plattformen mellan spar 3 och 2 ar cirka 360 meter lang och
ar som bredast cirka 11 meter. Plattformen nas via en gangbro fran stationshuset som angor
plattformen via tva trapphus och en hiss. Trapphusen och hissen ar lokaliserade pa en
tredjedel av plattformlangden vasterifran. Det Ostra trapphuset har tva rulltrappor medan
det vistra trapphuset har en vanlig trappa och en hiss. I Oster ar plattformen kopplad till en
overgang i plan som framst ar till for att truckar ska kunna angora plattformen men aven
resenarer har majlighet att komma till plattformen harifran. Plattformen har tre
viaderskyddade vantkurer men saknar helt plattformstak. Det finns mojligheter att vanta
under tak mellan de tva trapphusen samt inne pa gangbron.

Plattform mellan spar 5 och 4: Plattformen mellan spar 5 och 4 ar cirka 360 meter lang och
ar som bredast cirka 10 meter. I 6vrigt se plattform mellan spar 3 och 2.

Bangarden

Spdr 1: Spar 1 ar uppdelad i tva delar, spar 1a och 1b. De bada spardelarna separeras med en
vaxel och dvargsignaler. Spér 1a tar in cirka 261 meter langa tdg. Spar 1b tar in 115 meter
ldnga tag. Totalt klarar hela spar 1 av tag som ar 472 meter langa.

Spar 2: Mellan spar 2 och spar 1a finns en vixel som skapar flexibilitet och tillater att tag kor
in till spar 1a dven nir ett tag stir pa spar 1b. Idag tillater spar 2 tdg som ar upp till 273 meter
ldnga. Om denna vaxel blockeras sa klarar spar 2 av att ta in tdg som ar lika 1dnga som
plattformen, d.v.s. 6ver 300 meter.

Spar 3: Spar 3 ar uppdelad i tva delar, spar 3a och 3b. De bada delarna separeras av tva
vaxlar som ingér i en kryssvéxel. Spar 3a klarar av tdg som ar 120 meter. For spar 3b ar
samma langd 142 meter. Totalt klarar hela spar 3 av tdg som ar lika 1dnga som plattformen
dvs. 6ver 300 meter langa.

Spdr 4: Spar 4 ar precis som spar 1 och 3 uppdelad i tvé delar, spar 4a och 4b. Spar 4a klarar
av 120 meter langa tag. For 4b i4r samma langd 105 meter. Totalt klarar hela spar 4 av tag
som ar lika 1anga som plattformen dvs. 6ver 300 meter.

Spar 5: Spar 5 Kklarar av cirka 310 meters tag.
Uppstéllningen

Uppstillningens spér ar inte signalreglerade.

Spar 6: ar 303 meter och kan anvindas for uppstéllning av tdg. Sparet har anslutning bade i
vast och i Ost.

Spar 7: ar 202 meter och kan anviandas for uppstillning av tag. Sparet har anslutning bade i
vast och i Ost.
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Spar 8: ar 165 meter och kan anviandas for uppstillning av tag. Sparet har enbart anslutning
10st.

Spar 9: ar 261 meter och kan anviandas for uppstillning av tag. Sparet har anslutning bade i
vast och i Ost.

Ovrigt av intresse i dagens utformning

Oster om stationen: Hir finns spar som inte trafikeras i dagsliget. Dessa spér ir till stor del
avkopplade, dvs. det gar inte att kora trafik pa dem. Standarden pa dessa spar ar generellt
lag. I detta omréade finns 4ven mdgjlighet att kora ner tag till hamnomradet.

Vister om stationen: Har finns ett vindspar som kan anvidndas da tag kor fran
uppstillningen (spar 6-9) till 6vriga spar pa bangéarden.
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3.4 Trafikering

I dagslaget trafikeras Vasteras central av cirka 130 tag per vardagsdygn.! Pa helgen ar det
betydligt farre tag, cirka 50 per dygn. Viasteras central trafikeras frimst av persontrafik som
gor uppehall pa stationen. Godstrafik finns, men i liten omfattning jamfort med
persontrafiken, och dessa gor inte uppehall pa stationen. P4 en mandag (det vardagsdygn
som har mest trafik) trafikeras Vasteras C av 132 tag. 104 av dessa tig ar persontdg, 23 ir
godstag och 5 ar tjanstetag. Godstrafiken ar utspridd over hela dygnet men framst
koncentrerad till mitt pa dagen eller kvillen. Mest trafik ar det mellan klockan 6-9 och 16-19,
da det gar 27 (varav 3 godstag) respektive 26 tag (varav 3 ar godstag).

Persontrafiken

Visteras C trafikeras av fyra olika persontrafiksystem och fungerar dven som nav/bytespunkt
mellan dessa system. De fyra persontrafiksystemen ar Uppsala — Norrkoping (aven kallat
UVEN), (Borldinge -) Ludvika — Visterds, Stockholm — Hallsberg samt Stockholm-Goteborg
(se bild nedan). Alla persontag har uppehall i Vasteras, vissa vinder i Vasteras medan andra
ar genomgaende och fortsatter vidare oster- eller vasterut. Antalet tdg under ett dygn som
har Visteras som antingen start- eller slutstation eller som adr genomgéende ir i stort sett
detsamma.

Forklaring

Jorls e .
D Borlange —O—Vister3s - Ludvika
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Ludvika

'.... S == Stockholm- Goteborg
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Vasteras C

L.OOO}:

Stockholm

m Hallsberg

Mot Goteborg

Bild 9: Persontrafiksystem som passerar Vasteras C

! Tidtabell 19 september till sondag 26 september 2011 har anvants for att beskriva trafiken.
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Uppsala — Norrkoping

Persontrafiksystemet Uppsala-Norrkoping, aven kallat Uven, passerar Vasteras central i
genomsnitt en gang per timme under hela dagen. Trafikupplagget ar s nar som pa nagra tag
tidigt pa morgonen och under eftermiddagen styvt dar tigen Osterifran (fran Sala)
ankommer Viasteras central minut 33 och avgar minut 35 varje timme. Tagen vasterifran
(fran Eskilstuna) ankommer stationen minut 25 och avgar minut 27 varje timme. De flesta
tagen gar mellan Sala och Norrképing men vissa tag gar dven till Uppsala och Link6ping. Det
finns dven tg som enbart trafikerar strackorna Sala-Visteras, Norrkoping-Vasteras eller
Eskilstuna-Vasteras dvs. tdg som har Vasteras central som antingen start- eller
slutdestination. Detta trafikuppldgg ar vanligast pa morgonen och kvéllen.

(Borldnge -) Ludvika — Viisterds

Persontrafiksystemet Borlinge — Ludvika — Visteras, dven kallat Bergslagspendeln,
trafikerar Visteras central med ett tag per riktning och timme under hela dagen fran 06.00
till 22.00. Alla tagen har Visteras central som antingen start- eller slutdestination.
Trafikuppléagget ar styvt med ankomst till Vasteras minut 45 varje timme och avgang fran
Visteras minut 15 varje timme. P4 morgonen och pa eftermiddagen efter klockan tre gar
vartannat tag till eller fran Fagersta och vartannat tag till eller fran Ludvika. Ett tag pa
morgonen gar dven fran Borliange. Tva tag, ett pA morgonen och ett pa eftermiddagen,
trafikerar strackan Vasteras-Sala-Borlange och passerar saledes varken Ludvika eller
Fagersta. Dessa tva tag ingar inte i den styva strukturen utan kan ses som delvis separata
fran ovrig trafik.

Stockholm — Hallsberg

Persontrafiksystemet Stockholm-Hallsberg omfattar regionaltdg som trafikerar strickorna
Stockholm-Hallsberg, Stockholm-Orebro eller Stockholm-Visteras. Tagen gar inte lika styvt
som de Ovriga trafiksystemen som trafikerar Vasteras C. Trafiken dr mer koncentrerad till
hogtrafiktimmarna (morgon och eftermiddag/kvéll) da ett flertal tag kan trafikera Vasteras
C. Under dagen éar trafiken glesare.

Stockholm-Géteborg

Persontrafiksystemet Stockholm-Goteborg omfattar regionaltdg som trafikerar strackan
Stockholm-Go6teborg med ett flertal stopp utmed vigen. Tagen trafikerar Vasteras central i
styv 2-timmarstrafik under dagen. Detta trafiksystem kan ses som ett komplement till
Stockholm-Hallsberg eftersom tagen stannar pa samma stationer utefter hela strackan fran
Stockholm till Hallsberg.

Godstrafiken

Godstrafiken forbi Visteras C ar enbart genomgaende utan uppehéll. Den kor ofta till/fran
Sala via Mélarbanan till/fran Visteras Vastra, Frovi eller Jadersbruk. Vissa godstag gar dven
via Malarbanan till/fran Stockholm. Se bild 5 for olika orter.
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Trafik under maxtimmen

Som mest trafikeras Vasteras C idag av 11 tidtabellslagda tg per timme. Som ett exempel pa
hur trafiken kan se ut under en maxtimme har perioden 6.39-7.39 anvants. Av de 11 tdg som
trafikerar Vasteras under denna timme har 4 stycken Visteras central som antingen start-
eller slutstation. De resterande 7 ar genomgaende varav 5 ar persontag med planlagt
uppehall for resandeutbyte pa stationen. Tva av de genomgaende tagen ar godstag utan
planlagt uppehall.

Mot Sala

Mot Fagersta

Mot Stackholm

WasterasNorra
Forklaring
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Mot Eskilstuna €= Trafikriktning

Bild 10: Antal tag i maxtimme pa Vasteras C
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Trafikens sparanvandning

Bangdarden (spar 1-5):

I princip ser trafikeringen pa bangarden ut s har. Spar 1, 2 och 5 anviands for genomgaende
tdg med uppehall. Spar 2 och 5 anvands ocksa av genomgaende tag men utan uppehall, dvs.
framst godstag. Spar 3 och 4 anvands for vindande tag. Uppehallstiden pa sparen 1,2 och 5
ar relativt kort medan uppehaéllstiden pa 3 och 4 ar betydligt langre. Bild 11 nedan visar
trafikens sparanvandning.

Stationshus .

[ ueleAs

SparN

/m\

Spar U

\ Sparé / /

Bild 11: Principiell trafikering pa bangarden idag

Uppstillningsbangdrden (Spar 6-9):

Spar 6-9 anvands framst till uppstéllning av tdg under natten, men de anviands dven i mindre
omfattning under dagtid. Tadg som vixlas till eller fran uppstillningsbangarden anvinder
vandsparet.

Hamnsparet
Detta spar anviands mycket lite idag.
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3.5 Tagresande

For att f en uppfattning om hur resenédrsmiljon bor utformas och dimensioneras ar antalet
tagresendrer ett viktigt underlag. Passagerarbelastningen, d.v.s. antalet samtidiga resenarer
ar dimensionerande for plattformar och trapphus.

Den mest heltackande och tillforlitliga trafikantrakning som i dagslaget finns att tillga ar
Banverkets trafikantrakningar fran Malardalsomradet fran ar 2006. Enligt denna hade
Visteras station 841 pastigande och 597 avstigande under morgonens maxtimme (07:00-
07:59) samt 670 pastigande och 430 avstigande respektive 499 pastigande och 668
avstigande under eftermiddagens maxtimmar (16:00-16:59 och 17:00-17:59). Det hogsta
antalet pa- och avstigande under en timme ar darmed 1438 personer. Med maxtimme avses
den timme nar totala antalet av- och pastigande pa stationen ar som hogst. Eftersom ett
flertal tag angor stationen under en timme sa ar inte hela maxtimmens resenarer pa
perrongen eller stationsomradet samtidigt.

Antal resendrer per riktning och maxtimme ar 2006

Tag mot Stockholm Eskilstuna Sala Fagersta Orebro
Ank fran Orebro Sala Eskilstuna Fagersta Sthim
Avresor 380 170 90 90 130
Ankomster 90 60 120 60 270
Summa 470 230 210 150 400

Det momentana virdet, alltsd 6gonblicksvardet, ar oftast mindre och intraffar nar nagot tag
ankommer och utbyter resenirer. Den momentana belastningen pa respektive plattform
beror pa hur ménga tag per timme som resenarerna fordelar sig pa, aven om forseningar och
sparandringar kan ge storre belastning vid enstaka tillfallen.

Belastningen pa plattformarna kan ocksa paverkas av om flera tdg ankommer eller avgar
samtidigt. I dagslaget (2011 ars tidtabell) ar det endast avgangarna for tdg mot Fagersta och
Stockholm som ligger nira varandra i tid (kl. 7.14 for bdda tdgen). Om dessa avgar fran var
sin sida av samma perrong kan det leda till en hog plattformsbelastning. Forseningar,
sparbyten och andra oplanerade hindelser kan ocksd paverka det momentana vardet.

MALAB riknar med en generell tillviixt av resenirer pa ca 5% per ar. Det innebir att sedan
ar 2006 da trafikantriakningarna utférdes sa bor antalet trafikanter som reser till eller fran
Visteras ha okat med drygt 27%. Det innebar att momentanvirdena ar 2011 kan vara:

Antal resendrer per riktning momentant ar 2011 (uppraknat fran 2006)

Tag mot Stockholm Eskilstuna Sala Fagersta Orebro
Ank fran Orebro Sala Eskilstuna Fagersta Sthim
Summa 220 300 270 115 250
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3.6 Dagens kvalitéer och brister

Resenarsmiljon

Observationer visar att det ofta samlas mycket manniskor utanfor och i trapphusen pa
plattformarna mellan spar 2-3 och 4-5. Eftersom det i 6vrigt dr ganska glest med resenirer
pa plattformarna sa beror detta troligen pa utformningen och/eller placeringen av sjilva
trapphusen. Observationer visar att tdgen pa vissa plattformar stannar fel i forhallande till
trapphusen. Eftersom manga resenérer viljer det trapphus som ligger narmast far det till
foljd att de hamnar i ett trapphus med en hiss och en smal trapp istéllet for trapphuset med
rulltrappor. Resenirer som ska till och frén tdget samsas dd om en trapp med en bredd pa
cirka 1,5 meter. Andra brister som har observerats ar att dorrarna till plattformen ar smala
samt att biljettautomater samlar manniskor pa fel stillen. Detta skapar flaskhalsar i
resenarsflodena.

Bangarden

Det finns en del spar- och signaltekniska brister pa Viasteras station vilket paverkar
mojligheten till samtidigheter. Det gar t.ex. inte att kora ut fran spar 1 samtidigt som man
kor in pa spar 2 och vice versa. Det gar inte heller att samtidigt kora in tag fran tva hall pa de
delade spéren da skyddsavstidndet ar for kort. De spar- och signaltekniska bristerna paverkar
aven kapaciteten pa bangarden samt att det skapar extra arbete for driftledningen.

En annan brist ar att hastigheten genom bangarden ar ganska lg, 80 km/h generellt och 50
km/h pa vissa spar. Det saknas ocksd genomgéaende spar vilket gor att alla tdg maste passera
minst en vixel i sidoldge nér de kor igenom bangarden. Detta sliter pa viaxlarna och leder till
ett 6kat underhéllsbehov och 6kade underhallskostnader pa sikt.

Kurvan strax oster om stationen tilldter enbart 100 km/h vilket gor att tdgen inte kan
accelerera upp i hoga hastigheter snabbt efter avgang frdn Visteras central.

Sparspring (manniskor som gar pa sparen mellan plattformar) ar ganska vanligt
forekommande pa stationen, vilket ar en sikerhetsrisk.

Det finns 4ven mindre problem, utéver de som namnts ovan. Driftledningen i Stockholm
tycker dock Visteras station klarar dagens trafik utan storre problem.

Uppstéllningen

Den storsta bristen vad giller uppstillningen idag ar forst och framst dess placering vilken
gor att alla tdg maste vinda for att kora till stationens plattformsspar. Detta skapar 1anga
kortider mellan stationen och uppstillningen samt tar viss kapacitet pa stationen.
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4 Framtida utveckling

| detta kapitel presenteras en framtida trafik utifran underlag i form av tidigare
utredningar och prognoser, pagaende infrastrukturprojekt och samtal med
trafikhuvudman.

4.1 Fysisk planering — pagaende projekt

Citybanan

Utbyggnaden av Citybanan ir ett viktigt steg for att forbattra sparkapaciteten genom
Stockholm och for att mojliggora en framtida trafikutveckling. Med Citybanan flyttas
lokaltagstrafiken bort frdn Stockholms Central och kapacitet frigors pa ytsparen.
Kapacitetstillskottet gor det mojligt att utoka pendeltagstrafiken pa fjarr- och
regionaltagssparen till och fran Stockholm. Kapacitetsbristen flyttas da langre ut i systemet,
till bland annat Malarbanan. En utbyggnad till fyrspar pa i princip hela strackan fran
Tomteboda till Kallhill dr en forutsattning for att kunna utoka trafiken till/fran Malardalen.

Utbyggnad till fyrspar pa Malarbanan mellan Tomteboda och Kallhall

For narvarande pagér utbyggnad till fyra spar pa strackan Barkarby-Kallhéll. Den 4r den
forsta etappen i utbyggnaden av fyrspar pa Malarbanan. Projektet berdknas vara fardigbyggt
ar 2016. For den inre delen, Tomteboda-Barkarby pagar arbete med jarnvagsplan under
2011. Tidigast mdjliga byggstart berdknas till 2013. Forutsatt att medel frigors i Nationell
plan for transportsystemet 2010-2021 kommer en etapplosning av strickan att vara
fardigbyggd senast 2022.

Etapplosningen avser utbyggnad till fyrspar pa strackorna Tomteboda-Huvudsta och Duvbo-
Barkarby. Denna utbyggnad majliggor for regionaltdgen att kora om pendeltdgen. Om
finansiering tillfors tidigare kan projektet tidigarelaggas och i basta fall vara fardigbyggt i
samband med Citybanans fardigstillande. Berdknad byggtid ar tre ar.

4.2 Fysisk planering — utredningar

Vasteras-Eskilstuna

Trafikverket har genomfort en forstudie pa jarnvagsstrackan Viasteras-Eskilstuna, dar
andamalet har varit att skapa béattre pendlingsmgjligheter mellan orterna. Ett antal
alternativ har utretts for att klara olika ambitionsnivaer avseende restid, turtithet och
uppehallsbild. Det mest ambitiosa utredningsalternativet innebar bade minskad restid och
okad turtathet, 22-28 minuters restid jamfort med dagens 33 minuter och kvartstrafik i
hogtrafiktid. For att klara malen beh6vs dubbelspéar pa hela strackan.

Det minst ambitiosa utredningsalternativet innebar att man utvecklar dagens, delvis

enkelspariga, jarnviag med atgarder for att uppna kortare restid och 6kad turtithet. Det
innebar en restid pa mellan 25-28 minuter och 30-minuterstrafik.

Forstudien diskuterar inte nar i tiden olika alternativ kan vara aktuella men de olika
ambitionsnivderna i utredningsalternativen kan ses som etappvis utbyggnader.

Det finns inga pengar avsatta i den nationella planen for genomforande av foreslagna
atgarder.
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Arosléanken

Aroslanken, tidigare Enkopingslanken ar en ny jairnvagsforbindelse mellan Enkoping,
Uppsala och Visteras som diskuterats under ett 10-tal ar. Projektet utreddes 2008 i en
strakstudie som Banverket holl i. 2010 gjordes en terrdngstudie i syfte att fa bort ndgra av de
reservat som funnits i Uppsalas och Enkopings oversiktsplaner. Forst 2019 finns pengar i
lansplanen for att gora en forstudie. Det finns 6nskemal om att tidigareldgga studien.

4.3 Framtida trafik, prognoser for person- och godstrafik

Trafikverkets planprognos fér 2020

I arbetet med Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 har Trafikverket tagit fram en
trafikering som matchar de prioriterade investeringsatgarder som finns med i planen. I
planprognosen berors Visteras av tre olika trafiksystem, for persontrafik Bergslagspendeln,
UVEN och Stockholmstagen. Under hogtraflk antas Bergslagspendeln kora med oforandrad
trafik jimfort med idag, dvs 1 tig i timmen. Aven UVEN-trafiken antas oférindrad med 1
genomgéende tig i timmen.

Mellan Visteras och Stockholm antas 3 regionaltag i timmen som vander i Vasteras, mot ett
idag. Dessutom antas ett halvt genomgaende tag till Orebro och ett halvt genomgaende tag
till Goteborg. Sammanlagt ger detta 4 tdg i timmen under hogtrafik mellan Stockholm och
Visteras.

Enligt planprognosen forviantas godstrafiken mellan Visteras C och Vasteras Norra oka fran
16 tag till 25 tag per dygn. Mellan Vasteras Vistra och Vasteras C forvantas godstrafiken 6ka
fran 16 till 34 tag per dygn.

Trafikverkets JA-prognos for 2030

Trafikverket har i samband med hoghastighetsutredningen tagit fram ett
jamforelsealternativ for ar 2030. I JA-prognosen berors Visteras av tre olika trafiksystem for
persontrafik, Bergslagspendeln, UVEN och Stockholmstégen. Under hogtrafik antas
Bergslagspendeln fordubbla trafiken frin 1 till 2 tdg i timmen. Aven UVEN antas 6ka
trafiken, fran 1 till 1 och ett halvt tdg i timmen. Basutbudet ar en tur i timmen mellan Sala
och Linkoping. Forstarkningsturen antas ga mellan Sala och Arboga.

Mellan Stockholm och Visteras okar trafiken fran 4 tag ar 2020 till 4,5 tag ar 2030. De tre
regionaltagen mellan Visteras och Eskilstuna ligger kvar. Ett halvt genomgaende tag gar till
Goteborg, ett halvt genomgaende tag gar till Orebro och ett halvt genomgaende tag gar till
Arboga.

Malarbanan — trafikering fér 2020

Trafikeringen for utbyggnaden av Milarbanan antogs i samband med jarnvagsutredningen.
Kapacitetsanalysen visade att det i det antagna utbyggnadsalternativet var mojligt att
tillgodose foljande trafikutbud:

¢ Styv fem minuters turtdthet med pendeltag. Begransad kapacitet viaster om Kallhall
mojliggor endast 10 minuters turtidthet pa denna stracka.

¢ Fyra regionaltag per timme under rusningstrafik mellan Stockholm och Visteras. Styv
kvartstrafik ar dock inte majlig.

o Ett fjarrtag per timme mellan Stockholm och Visteras.
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PM Tagtrafik i Malardalen 2030 och 2050

Under hosten 2011 har framtidens behov av tagtrafik i Médlardalen snabbutretts av Vectura.
Syftet med utredningen har varit att ta fram ett utbudsunderlag till den padgdende
kapacitetsutredningen, som ar ett regeringsuppdrag. Berorda operatorer har deltagit i
workshop och kommit med inspel om trafikutvecklingen i olika strék. Ett 2030-scenario och
ett 2050-scenario har tagits fram.

For Vasteras del antas kvartstrafik fran Stockholm under hogtrafiktid fordelat pa tva
regionaltag och tva fjarrtdg. Regionaltdgen vander i Visteras. P4 Milarbanan antas dessutom
tva tag i timmen inkomma fran Uppsala via Arosldnken. UVEN trafikerar Visteras med tva
genomgaende tag under hogtrafik. Soderifran bidrar UVEN-trafiken med ytterligare tva tig
per timme som vander i Vasteras. Bergslagspendelns trafik ingar inte i trafikscenariot.

4.4 Framtida trafik, planer/6nskemal fran operatorer

Idag trafikeras Vasterds bangard av tva jarnvagsforetag med persontrafik. Det forekommer
aven godstrafik pa strackan, dessa gor dock inga uppehall pa bangarden. I framtiden kan fler
jarnvagsforetag komma att trafikera stationen och bangarden. Intervjuer har gjorts med Tag
i Bergslagen och Malab som ar de som upphandlar persontrafik.

Persontrafik

Tag i Bergslagen har langt gangna planer pa att utoka trafiken under hogtrafik till tva tag i
timmen. Ett forlingt motesspar mellan Brattheden och Ramnis dr en forutsittning for att
mojliggora detta. Tankt byggstart for projektet 4r 2013. Den utokade trafiken under
hogtrafik innebar inga extra fordons- eller personalkostnader eftersom det ar insparad
motestid som omvandlas till ett extra omlopp. Redan idag forsoker man att forlinga
befintliga Reginor med extra vagnar for att 6ka passagerarkapaciteten, det adr dock svart att
hitta lediga vagnar. Till 2020 vill TiB forlanga tagen ytterligare genom att koppla pa annu
fler vagnar.

Pé langre sikt, 2030 och framét, har TiB en vision om att utoka trafiken ytterligare, till
kvartstrafik. Det kan innebéra att striackan Kolback-Visteras blir en trang sektor eftersom
annan person- och godstrafik ocksa passerar hér. I dagsldget finns ingen planering och
finansiering for detta. Ett alternativ till fler tdg kan ocksa vara att kora langre tag for att oka
passagerarkapaciteten.

Mailab kommenterar i mejl det 2030-scenario som tagits fram av Vectura, se avsnitt 4.3.
Mailab vill att Stockholmstégen till Vasteras ska forlangas till Koping och ha en turtithet pa 4
avgangar i timmen under hogtrafik. Man siger ocksa att huvuddelen av tagen till Vasteréas
ska planeras som genomgéende, vilket blir fallet nar linjerna forlangs till Koping. Man
kommenterar ocksé att det finns 6nskemal om tagtrafik fran Uppsala till Vasteréas via
Enkoping, den s.k. Aroslanken och att denna saknas i 2030-scenariot.

I 6vrigt lamnas mest synpunkter pa uppstallningsfunktioner, se kapitel 5.
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4.5 Trafikscenarier 2020 och 2030+

For att bedoma hur tagtrafiken till Vasteras C kan utvecklas i framtiden har trafikscenarier
tagits fram for ar 2020 och 2030+. Med 2030+ avses ett ar bortom 2030, det kan vara ar
2040 eller ar 2050. Resultatet redovisas i form av forvantad trafikefterfragan for de
bestamda aren. Tva nyckelfragor har varit att hitta rimliga nivaer pa trafikutbud samt att
identifiera fordelningen pa genomgaende och vindande tag under hogtrafik. Maxtimmen
och den momentana trafiken dr dimensionerande for hur bangarden ska utformas.
Trafikeringsscenarierna anviands som underlag for det fortsatta utredningsarbetet.

Inriktningen i arbetet med trafikeringsscenarierna har varit att utga fran de utredningar,
trafikantaganden och intervjuer med berorda trafikhuvudméan som redovisats tidigare. Se
sammanstillning nedan. Den turtdathet som antagits for ar 2020 ar den som ar mojlig utifran
den sparkapacitet pa linjen som kommer att finnas da. For ar 2030+ har en mer behovs- och
efterfragestyrd trafikering tagits fram. Ar 2030+ ligger lingre bort i tiden och en stdrre
osiakerhet rader dirmed om hur trafikutbudet kan komma att se ut vid den har tiden. Darfor
har tva scenarier tagits fram for detta ar, ett 2030+ MIN-scenario och ett 2030+-MAX-
scenario.

Mot Fagersta Sala Eskilstuna Stockholm Hallsberg Uppsala
FSVa-Et 2(1) 4(2)

Aros 2030 4(2)
TrV Plan 2020 1 0 (1) (1)

Ma&larbanan 2020 5 1

TrV JA 2030 2 1,5 1 4 1,5

Kap 2030 2 4 4 2

TiB 2030 (2020} 4(2)

Malab 2030 2 4 4 2 4

Antal tag per hogtrafiktimme och riktning i olika utredningar och prognoser. Vald trafik for ar
2020 ar markerad med lila, vald trafik for ar 2030+ MAX &r markerad med orange.

Trafik ar 2020

Ar 2020 #r Citybanan firdigstilld. Dessutom antas i princip hela Milarbanan vara utbyggd
till fyrspar pa strackan Tomteboda-Kallhill. Det innebér att det i stor omfattning 4r mojligt
att separera pendeltdgs- och regionaltagstrafiken i Stockholm och darmed 6ka trafikutbudet
till Vasteras. For ar 2020 antas resandet ske i stort sett i samma korridorer som idag, men
med storre floden. Det innebar samma trafiksystem som idag, dvs UVEN, Bergslagspendeln
och regional- och fjarrtagstrafik pa Malarbanan.

I princip har samma trafikutbud antagits som den som ligger i Trafikverkets planprognos,
forutom pa Bergslagspendeln dar ett extra tag lagts in i maxtimmen. Det innebar att jamfort
med idag antas det sammanlagda utbudet for regionaltagstrafiken mellan Stockholm och
Visteréas oka fran 3 till 4 tag i timmen. Jamfort med idag 6kar de vindande tagen i Vasteras
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fran 1 till 2 tag. Antalet genomgéende tag ligger kvar pa samma niva som idag, dvs ett
regionaltag gar vidare till Hallsberg och ett fjarrtdg gar vidare till Goteborg.

Jamfort med idag antas Bergslagspendeln 6ka fran 1 till 2 tag i timmen under hogtrafik.
Bada tagen viander i Vasteras.

UVEN-trafiken antas ha samma trafikutbud som idag under hogtrafik, dvs 1 tig i timmen.
Eventuellt forstarks trafiken soderifran med ett tdg som vander i Vasteras.

I dagslaget passerar ett godstig och ett tjanstetdg forbi Vasterds under maxtimmen.
Trafikverket har inte pekat ut Médlarbanan som en del av det strategiska godsstraket, tanken
ar att godstrafik norrifran snarare ska gé via godsstraket i Bergslagen dn pa Milarbanan. Det
finns dnda faktorer som talar for att godstrafiken forbi Vasterds kan komma att oka, t.ex. kan
inforandet av banavgifter innebara att godstrafiken tar nya vagar, en ny Aroslank kan ocksa
omfordela trafiken, kombiverksamheten vaxer i Visteras Vastra och genererar mer
transporter. Dessa handelser ar dock osakra, det saknas dessutom underlag som beskriver pa
vilket sitt godstrafiken kan paverkas och i vilken omfattning.

I den har utredningen gor vi ett grovt antagande om att godstrafiken forbi Vasterds kommer
att fordubblas under maxtimmen till ar 2020, fran ett till tva tdg. Bedomningen ar att det
kommer att finnas sparutrymme under 6vrig tid pa dygnet for att expandera godstrafiken.

Mot Fagersta Mot Sala

Mot Stockholm

Forklaring

A5 ter 3s — Ludvika - [Borlinge)

Vasterut S |0ckholm: Kortviiga regionaltig

Stockholm: Langvaga regionaltag
— G0dS
Mot Eskilstuna &> Trafikriktning

@ Uppehill

Bild 12: Trafikscenario for 2020

Trafik 2030 MAX

For 2030+ har tva olika scenarier tagits fram, ett 2030+ MAX-scenario som i stort sett utgar
ifrdn en maximal trafik pa respektive strak och ett 2030+ MIN-scenario dar den trafik som
bedoms som osidker i 2030+ MAX reducerats.

I bada scenarierna antas resandet fortsitta 6ka i samma korridorer som tidigare.
Utgangspunkten i bida scenarierna ir samma trafiksystem finns som idag, d.v.s. UVEN,
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Bergslagspendeln och regional- och fjarrtagstrafik pA Milarbanan men kompletterade med
trafiken pa Aroslanken. I 2030+ MAX-scenariot ar ingen hansyn tagen till tillganglig
sparkapacitet pa olika strak.

2030+ MAX-scenariot antas i stort sett har samma trafikutbud som det som ligger i
underlaget till kapacitetsutredningen fran 2011. Det ar den senaste heltickande trafikering
som har tagits fram for Milardalen och savil TiB som Milab stiller sig bakom detta arbete. I
princip innebar det att trafiken maximeras pa respektive stracka. Aroslanken bedoms dock
som sa osiker att trafiken dragits ner till halvtimmestrafik i stillet for foreslagen
kvartstrafik. For Bergslagspendeln har kvartstrafik antagits utifran TiBs onskemal.

Jamfort med ar 2020 antas Bergslagspendeln 6ka fran 2 till 4 tdg i timmen under hogtrafik.
Ett av tgen kan kopplas ihop med ett Stockholmstig i Visteras. Ovriga tva tig viander i
Vasteras. Jamfort med ar 2020 antas det sammanlagda utbudet for regionaltagstrafiken
mellan Stockholm och Visteras ligga kvar pa samma niva som 2020, samtliga tag ar dock
genomgaende. Tva av tgen gar till Koping och vander dér, tva av tigen gar vidare till
Hallsberg eller Goteborg. Pa nagot av regionaltagen fran Koping kopplas vagnar fran
Bergslagspendeln pa. Jamfort med ar 2020 antas trafikutbudet pa UVEN o6ka kraftigt,
antalet genomgaende tag Okar fran 1 till 2 tag i timmen. Dessutom tillkommer ytterligare 2
tag soderifran som viander i Vasteras.

Angaende godstrafiken gor vi i den har utredningen ett grovt antagande om att godstrafiken
forbi Vasteras kommer att fordubblas under maxtimmen till &r 2030+, frén ett till tva tag.
Bedomningen ar att det kommer att finnas sparutrymme under 6vrig tid pa dygnet for att
expandera godstrafiken. Se resonemang och motiv under Trafikscenario 2020.

Mot Fagersta

Mot Uppsala

Mot Stockholm

Forklaring

m—\ister is — Ludvika - (Borlinge)

/ “_ .'-._ s Stockholm: Kortviaga regionaltig
/ : ! == Stockholm: Lingviga regionaltig
Vasterut /“ e Tg via Aroslinken

—— G0dS

€= Trafikriktning
@® Uppehill

Mot Eskilstuna

Bild 13: Trafikscenario for 2030+ MAX
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Trafik 2030+ MIN

2030+ MIN utgar ifran 2030+ MAX, men har reducerats pa den trafik som bedoms som
mest osdaker. Bedomningen ar att Aroslanken ligger sa sent utredningsmassigt och ar sa
osdker att den inte kommer att vara genomford till &r 2030+. Det innebér att tva tag i
timmen utgar. Kvartstrafik pa Bergslagspendeln bedoms ocksa som osékert. Stréket har i och
for sig ett stort upparbetat pendlingsunderlag redan idag, men trafiken kan ocksa forstarkas
genom langre tag. Det innebar att tva tdg i timmen utgar dven har. Pa strackan Vasteras-
Eskilstuna ar pendlingsunderlaget relativt tunt idag. Tva tag i timmen utgar aven har.

MotSala
Mot Fagersta "

Mot Stockholm

Forklaring

e \i5 tor 35 — Ludvika — (Borlinge)

m——— Stockholm: Kortviga regionaltig

Stockholm: Lingvaga regionaltig
— GodS
€= Trafikriktning

@ Uppehill

Mot Eskilstuna

Bild 14: Trafikscenario for 2030+ MIN

Det rader en stor osikerhet om hur trafiken kommer att utvecklas i framtiden, bade i antal
tag och fordelningen pa genomgéaende och vindande tag. Osidkerheten blir storre ju langre
bort i tiden man ser. For att kunna hantera ett 1angsiktigt prognosar har darfor tva olika
trafikutvecklingar tagits fram, ett MAX-scenario och ett MIN-scenario.

En slutsats blir darfor att bangarden bor dimensioneras for att klara de varianter som ligger
inom detta intervall. MIN- och MAX-scenarierna kan ocksa ses som att de ligger efter
varandra i tid, bangirden bor darfor utformas for att kunna expandera om trafiken okar.

Det ar ocksa viktigt att bangarden har en sa flexibel utformning att den klarar av att
fordelningen pa vindande och genomgaende tag forandras. Bangarden bor alltsd utformas
med marginaler bdde med avseende pé antal tag och fordelningen pa genomgéende och
viandande tag.

Angaende godstrafiken gor vi i den har utredningen ett grovt antagande om att godstrafiken
forbi Vasteras kommer att fordubblas under maxtimmen till ar 2030+, fran ett till tva tag.
Bedomningen ar att det kommer att finnas sparutrymme under 6vrig tid pa dygnet for att
expandera godstrafiken. Se resonemang och motiv under Trafikscenario 2020.
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4.6 Framtida tagresande

Det framtida tagresandet till och fran Vasteras C har bedomts for ar 2030. Som underlag har
Trafikscenario 2030+MAX anvints. Se kapitel 4.5 for trafikantaganden.

Antalet resande kommer utan tvekan att stiga till 2030 men 6kningens omfattning ar osaker.
Utifran tidigare utredningar samt genom att vaga in effekten av en okad trafikering har
foljande antaganden gjorts for resandeutvecklingen till och fran Visteras i ett 2030-scenario:

Resandeutveckling till/fran Vasteras

Stockholm Eskilstuna Uppsala Fagersta Sala Orebro
Till 100 % 100% 100% 300% 50% 80%
Vasteras
Fran 120 % 100% 100% 50% 50% 70%
Vasteras

Resandet far da foljande omfattning pa olika plattformar under morgonens maxtimme:

Antal resendrer per riktning och maxtimme ar 2030

Tag mot Stockholm E-tuna Sala Fagersta Orebro Uppsala
Ank frén Orebro Sala E-tuna Fagersta Sthim Uppsala
Avresor 1062 432 171 171 281 300
Ank. 206 114 305 305 686 150
Summa 1267 546 476 476 966 450

Resandet till och fran Uppsala bygger pa att det i dag reser 2000 personer per dag och
riktning. Det bor kunna oka till 2500 &r 2030. Med en traditionell fordelning over dygnet
innebar det ca 300 personer i morgonens maxtimme ar 2030.

Den momentana belastningen pa plattformar har berdknats pd samma sétt som i
nulagesanalysen:

Antal resendrer per riktning momentant ar 2030

Tag mot Sthim E-tuna Sala Fagersta Orebro Uppsala
Ank fran Orebro Sala E-tuna Fagersta Sthim Uppsala
Avresor 265 216 86 43 70 150
Ankomster 51 57 152 76 171 75
Summa 317 273 238 119 242 225
Avrundat 320 270 240 120 240 230

Hur passagerarfloden till och fran respektive tag sedan samverkar beror i hog grad pa vilka
plattformar tadgen kommer att angora. Eftersom dessa uppgifter ar mycket osidkra gar denna
analys inte in pa hur resenirsfloden adderas pa plattformarna.
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5 Krav och 6nskemal om framtida behov

| detta kapitel presenteras de krav och énskemal pa en framtida jarnvagsanlaggning
som framkommit i olika utredningsmaterial och genom diskussioner med
Trafikverket, trafikhuvudman och Vasteras stad.

5.1 Resenarsmiljon

Trafikverkets funktionskrav

Hur plattformar ska utformas vid ombyggnad, uppgradering och nybyggnad regleras av BVS
1586.26. Detta dokument innehéller standarder for plattformshdjd, avstind mellan sparmitt
och plattformens kant, plattformsbredd och tilliten geometrisk placering av plattformen. I
detta avsnitt behandlas endast plattformsbredd och geometrisk placering. Ovriga krav i
dokumentet tas hansyn till vid projektering.

Plattformsbredden
Minsta plattformsbredd bestams av foljande parametrar:

e Storsta tillatna hastighet pa sparet vid plattformen
e Gangutrymme for resande

e Antal resenirer

e Forekomst av fordonstrafik pa plattformen

e Eventuella foremal (bankar, vantkurer, trapphus osv.) pa plattformen

Breddkravet maste uppfyllas pa en langd av 200 meter eller minst 70% av plattformens
langd. Utanfor detta omrade kan bredden gradvis minskas eftersom det dar finns farre
hinder. Plattformarna rekommenderas att vara raka sa langt det ar mojligt.

Geometrisk placering
Plattformarna bor inte placeras i kurva med horisontalradie mindre dn 500 meter.
Langslutningen bor inte 6verstiga 5 promille.

Onskemal

Tag i Bergslagen onskar att kunna kora multipla tre-vagnars tagsitt till ar 2020. Det
forutsatter att plattformarna klarar tdg pa minst 162 meter. Tag i Bergslagen namner ocksa
att de pa langre sikt antingen kommer vilja kora dnnu langre tag, tatare trafik eller bade och.

Mailab tror i framtiden pa taglangder upp mot dryga 300 meter under rusningstrafik for
Stockholmstagen. Under lagtrafiktimmarna tror man dock att tdgen ar kortare.

Trafikhuvudménnen sager att vid planering av ytor for kundmiljoer; sdsom véntsal,
forsaljning, kringservice och annat méste hiansyn tas till framtida volymokningar. Ytorna
maste ocksa utformas med god standard. For att underlitta byten mellan tdg behovs snabba
gangvigar mellan plattformar och tag.
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5.2 Bangarden

Trafikverkets funktionskrav

40-overvakning bor tillaimpas nar sd ar majligt, men avvagningar maste goras mot hur
mycket yta det tar i ansprak samt vilken inverkan det far pa resenirsmiljon. 10-6vervakning
ska tillampas om 40-6vervakning valts bort.

Samtidigheter ska mgjliggoras vid utformning av bangarden.

Foljande 6nskemal giller avseende hastigheter (ej skallkrav):
e 100 km/h (minst 80 km/h) for genomgaende huvudspar
e 80 km/h i vaxlar till och i genomgaende sidospar

e 50 km/h inre vaxlar

Kryssvixlar bor undvikas medan korsningsvixlar ska undvikas.

Onskemal
Fran Visteras kommuns projekt 3B onskas sidoplattformar pa bada sidorna av Visteras
central.

Visteras kommun 6nskar dven att Visteras central ska vara expanderbar for att klara
framtida trafikokningar.

Onskema4l har framforts fran bide T&g i Bergslagen och Milab om att kunna koppla ihop och
sla isdr tdg med resendrer i riktning till/fran Stockholm.

Tag i Bergslagen har framfort ett onskemal om att anvanda Vasteras central som HUB dvs.
en bytespunkt for flera tdg som star inne pa stationen samtidigt.

Mailab namner att huvuddelen av tigen under dygnet ska planeras som genomgaende,
samtidigt som bangdrden maste utformas for att klara vindande tag i alla riktningar.

Trafikhuvudmannen (bdde Malab och Tég i Bergslagen) namner att tdgen snabbt ska kunna
komma upp i hastighet efter start. Man tycker att hastigheten pé linjen precis fore och efter
Visteras central ska ses Gver.

5.3 Uppstallningen

Trafikverkets funktionskrav

Trafikverket har i dagsldget ansvar for att upplata spar for korttidsuppstéllning mellan
taglagen, s.k. Jomloppsnara tjanst”. Definition pa korttidsuppstéllning och “omloppsnéra
tjanst” saknas.

Korttidsuppstallning ska skiljas fran depaverksamhet. I en depa finns ofta serviceméjligheter
i form av furnering, fekalietomning, vattentryckning, stidning, tvitt samt verkstad.
Trafikverket har idag inget operativt ansvar for depaverksamheter, utan det har privata
aktorer som t.ex. EuroMaint och Jernhusen.

Tilldelning av sparkapacitet for korttidsuppstéllning ska ske pé ett konkurrensneutralt satt.
Det innebir att fler aktorer ska kunna ges mojlighet att soka taglagen for uppstéllning inom
bangérden. Inom Trafikverket saknas riktlinjer f6r var korttidsuppstillning ska ligga i
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framtiden. Trafikverket har inga krav pa att tillhandahalla spar for korttidsuppstillning vid
nybyggnation.

Trafikverket har heller inga krav pa hur en uppstillning ska utformas och vad den ska
innehalla. De krav som finns handlar om att den pa ett konkurrensneutralt sitt ska vara
tillganglig for olika operatorer.

Onskemal

Med hansyn till framtida trafikokningar samt narheten till motorvagnsdepan i Vasteras
vastra och verkstaden i Visteras norra ser trafikhuvudmiannen (bade Méilab och Tag i
Bergslagen) Visteras central som en strategisk plats for uppstallning dven i framtiden.

Om uppstillning ska ske pa annan plats dn Visteras central, vill trafikhuvudménnen giarna
vara med och diskutera alternativa lagen.

I 6vrigt framfor trafikhuvudmannen vikten av att “daglig tillsyn” kan tillgodoses, t.ex.
tillgang till underhallsplattformar, stadningsmajligheter och fekalietomning.

Bade Trafikverket och trafikhuvudménnen tror att en okad trafik i framtiden leder till ett
okat behov av uppstallningsspar. Trafikverket anser darfor att uppstéllningen ska anpassas
till den framtida trafiken. Trafikhuvudméannen namner ocksa att fler aktorer sannolikt
innebar ett annu storre behov av daguppstallning av tg. De uppskattar att en fordubbling av
dagens sparmetrar for uppstillning kommer att behovas pa langre sikt.

5.4 Sammanvagning och prioritering
Utifran framforda krav och 6nskemal 4r ambitionen dr Visteras central ska utformas for att
skapa en trygg, sdker, funktionell, kapacitetsstark och byteseffektiv station.

I tabellen nedan har alla krav och 6nskemal for framtidens Visteras central sammanstillts.
Tabellen visar ocksa pa vilket sitt utredningen tar hansyn till de olika behoven. Till vissa
krav och onskeméal kommer att tas hansyn till helt och héllet. Dessa 4r markerade med ring
och benamns “konstant”. Andra krav och 6nskeméal kommer att tas hansyn till pa ett mer
overgripande och resonerande plan. Dessa dr markerade med <> och bendmns ”i tanken”.
Ett krav ar variabelt och markerat med (o). Vissa 6nskemal kommer inte att tas hansyn till i
denna studie eftersom de bedoms ligga utanfor studiens avgransning och syfte. Dessa ar
markerade med X. Daribland hor t.ex. nskemalet om att rata upp kurvan precis oster om
stationen. Daglig tillsyn av tdg ingar i depaverksamhet och ingar darfor inte inom ramen for
studien.
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Stationsdel Krav/Onskemal Typavinputi Frannar
Brist-och det
tgdrdsanalysen ibeaktas
Resenarsmiljoer ! Krav Utformningskrav for ny- och ombyggnad av plattform (0] Konstant 2020
,fmdra 'cllmensmn'erlngskrav (t.ex. att ldngdLlutning inte far o Konstant 2020
dverstiga 5 promille)
Onskemal |Tagléngder upp till 162 meter (Trafikhuvudménnen] (o] Konstant 2020
Taglangder upp till 300 meter [Trafikhuvudménnen) 0 Konstant 2030+
Bra utformade resendrsmiljoer med god standard som klarar
framtida volymokningar och underlattar byten <> | tanken 2020
(Trafikhuvudménnen]
Behov for resenarsmiljderna
Stationsdel iKrav/Onskema3l Typ avinputi Frannar
Brist-och det
Atgérdsanalysen beaktas
Bangarden Krav Helst 40-dvervakningmen 10-dvervakning ar okej (o] Konstant 2020
Samtidigheter ska tdnkas pa vid utformning av bangarden 0 Konstant 2020
100 km/h [minst 80 km/h) fér genomgaende huvudspar
80 km/h i vaxlar till och i genomgdende sidospar (o) Konstant 2020
50 km/h inre vaxlar
Ing.? DKV:er, eller atmlnsto?e |ng"a D}(\::en kryssvaxlar ska o Konstant 2020
anvandas. Separata kryssvaxlar ar tillatna.
Gnskemdal Sidoplattform pa bada sidorna av bangarden (Vdsterds Kommun) (0) Variabel 2020
Expanderbar (Visterds Kommun) <> | tanken 2020
Kunn'a koppla |III10p och sla isdr tag med resendrer i <> [ aclen 2020
(Trafikhuvudmé&nnen)
Vasteras central ska kunna fungera som en HUB dar 5tag kan
motas samtidigt (Trafikhuvudméannen) o Konstant 2020
Huvuddelen av tdgen ska planeras som genomgaende men det .
ska ga att vénda tdg &t bada hallen (Mélab) o Konstant 2030
Hastigheten i kurvantill dster om stationen ska hojas X Faller bort N
(Trafikhuvudmé&nnen) I
Behov for bangarden
Stationsdel Krav/Onskemal Typ avinputi Frannar
Brist-och det
Atgé rdsanalysen ibeaktas
Uppstillningen Krav Inga tydliga krav
Onskernal Uppstillningsméaijligheter dag [Trafikhuvudmannen) (o] Konstant 2020
Uppstallningsmijligheter natt (Trafikhuvudméannen) 0 Konstant 2020
Uppstéllningen ska anpassas till den framtida trafiken
<>
[Trafikverket och Trafikhuvudmannen) DLk el e
Fler uppstallningsmojligheter, upp mot 200% av dagens .
sparmetrar (Trafikhuvudménnen) o Konstant 2030
Uppstéllningen bor inte ligga for lang bort fran bangarden fo) e En 2020

(Trafikhuvudménnen)

Majlighet till daglig tillsyn pa uppstéllningen
(Trafikhuvudméannen)

X  Fallerhbort

Behov for uppstallningen
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6 Brist- och atgardsanalys — antaganden och
diskussion

Brist- och atgardsanalysen har delats in i tva kapitel. | detta kapitel fors ett allmant
resonemang om brist- och atgardsbehov for resenarsmiljon, bangarden och
uppstallningen pa kort och lang sikt dar atgardsbehovet diskuteras utifran
fyrstegsprincipen. Resonemangen leder fram till de antaganden som ligger till grund
for utformningen av olika utredningsalternativ i kapitel 7.

6.1 Resenarmiljoer

Med resenarsmiljoer avses plattformar och trapphus pa dessa. Utformningen av dessa i form
av bredd och langd péverkas av manga faktorer. Det kan vara t.ex. onskad langd pa tag,
forekomst av foremal och faciliteter pa plattformen, skyddsavstand, ytansprak,
fastighetsgranser och byggkostnad. I slutindan viljs vanligtvis en l0sning som vagt samman
dessa faktorer. Den har utredningen utgor en idéstudie, darfor har en nagot mer idealiserad
l6sning valts for resenarsmiljon som uppfyller de krav och 6nskemal som presenterats
tidigare i rapporten.

Utformning av plattformar

I nuldget observeras egentligen en stor brist i resenidrsmiljon. Denna brist ar trangsel i och
runt de befintliga trapphusen pa mellanplattformarna mellan spar 2-3 och 4-5. Pa
plattformarna i sig observeras ingen direkt trangsel. Trapphusens bredd ar viktig eftersom
den mer eller mindre ar dimensionerade for plattformens bredd, ju bredare trapphus desto
bredare plattformar och vice versa. Problemet med dagens trangsel beror formodligen pa
flera saker, t.ex:

e Att tdgens uppehallsposition inte matchar placeringen for trapphuset

e Att dorrarna till trapphusen och trapphusen ar for smala for att hantera de
resendrsstrommar som rader pa Vasteras central idag

e Att biljettautomaterna ar felplacerade gor att de skapar en flaskhals i 6vre delen
av trapphuset.

e Att det inte finns nagot plattformstak.

Sannolikt dr det en kombination av dessa faktorer som gor att det blir triangsel. For att
komma till ratta med trangseln pa kort- och medellang sikt (t.ex. till 2020) behéver man
studera orsaken mer djupgdende. Som ett exempel pa mindre atgiarder, steg 2- eller steg 3-
atgarder, skulle kunna vara att bredda dorrarna till trapphusen, flytta pa biljettautomaterna
eller planera trafiken béattre efter trapphusen och/eller att bygga plattformstak 6ver hela
plattformens langd. Sddana atgarder skulle troligen inte bidra till ndgon storre ombyggnad
av sjilva plattformen men oka kvalitén for resenirerna.

Pé langre sikt, t.ex. till 2030 eller lingre bort i tiden da resenérsantalet 6kat kraftigt kan dven
kraftfullare 16sningar behovas (steg 4-atgiarder). Nedan presenteras tva exempel pa sddana.

1. Forandrad utformning av trapphusen genom t.ex. breddning av dorrar och
anldggande av fler trappor/hissar i trapphusen. Fler trapphus kan ocksa laggas
efter varandra i langdled for att pa sa satt sprida ut resenirerna pa en storre yta
och diarmed slippa bredda plattformen.
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2. En andra I6sning vore att utoka antalet trapphus till tva eller fler per plattform.
P4 sa satt blir antalet resendrer som passerar varje trapphus farre och varje
trapphus kan da goras lite smalare. En sddan 16sning forutsatter dock en bra
planering av trapphusens lage pa plattformen sa att resenirerna férdelas ungefar
jamnt péa varje trapphus

Sidoplattformar

Ett onskemal ar att det ska finnas sidoplattform pa bada sidorna av stationen.
Sidoplattformar fungerar bra nir stationen har ett jamnt antal spar. Om stationen har ett
udda antal spar kommer den ena sidoplattformen dven att vara tillganglig fran en
mellanplattform. Detta leder ofta till problem for resendrerna med att forsta vilken plattform
de ska anvianda. Detta kan ge langre uppehaéllstider och darmed ocksé ta kapacitet pa
bangarden eftersom dorrarna da méaste oppnas pa bada sidorna av taget for att sldppa in
resendrer som star pa tva olika plattformar.

Antagande i den héar studien
Nedan beskrivs de antaganden som gjorts for resenarsmiljéerna for de olika scenarierna.

2030+ scenarierna

Da resenirsantalet prognostiseras 6ka markant till 2030+ samt att det idag saknas
utredningar/studier som visar att steg 2- eller steg 3-atgirder skulle hjdlpa gors antagandet
att mellanplattformar och dess trapphus byggs om med steg-4 atgirder. I utredningen antas
att trapphusen breddas néagot for att fa plats med fler trappor vilka kan hantera storre
resandestrommar. Vid delade spar, vilket medfor 1anga plattformar, antas att tva trapphus
placeras pa plattformen. Vid odelade spar, dd plattformarna ar ndgot kortare, antas att
enbart ett trapphus anliggs pa plattformen. I bada fallen antas att mellanplattformarna
behover vara 14 meter breda dar trapphusen star. Sidoplattformarna kan vara betydligt
smalare (Inte utretts, men ett grovt antagande ar cirka 5 meter). Alla plattformar dvs. bade
sido- och mellanplattformar antas anlaggas med plattformstak utefter hela plattformens
ldngd samt forses med vantrum och andra faciliteter som hjilper resenirerna.

g'e

Gangstrak Rulltrappa

Rulltrappa l

Rulltrappa Rulltrappa

|
(mm) Trapphusets bredd (mm)
2740 7m Rulltrappa 1650

Rulltrappa 1650
Rulltrappa 1650

14

5

Rulltrappa 1650
Vagg (oral) 500 |

T

Totalt 6540 > 7m <—Dimensionerande  Totalt 6300
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2020 scenariot

Det saknas prognoser for resenarsstrommarna for 2020 scenariot. Men i takt med att
trafiken 0kar kommer ocksa resandet att 6ka. I denna studie antas att resenarsmiljoerna kan
anpassas till denna 6kning genom olika steg-2 och/eller steg 3-atgiarder som diskuterats
tidigare i detta kapitel. Det innebar att dagens anldggning effektiviseras och forbattras
genom t.ex. bredare dorrar, plattformstak utefter hela plattformen samt battre information
och placering av faciliteter pa plattformen och andra stillen i stationshuset.

6.2 Bangarden

For att kunna utforma olika sparlosningar pa bangarden gors antaganden 6ver hur manga
tadg som kan trafikera ett bangardsspar under en timme. Antalet tdg som teoretiskt sett kan
trafikera ett enskilt bangardsspar beror mycket pa tagens uppehéllstider och forseningar.

Det finns stora osdkerheter i den framtida trafiken, bade i antal och egenskaper, t.ex.
uppehaéllstider och punktlighet. For att vara pa den siakra sidan har darfor de antaganden
som gjorts varit nagot restriktiva, dvs. lite i underkant av vad spar i praktiken kan klara av.

Antagandena forutsatter att tigen har medelldnga uppehall samt en medelgod
forseningssituation. For att mindre forseningar inte allt for ofta ska medfora sparbyten och
sdledes storningar for resenarer har en viss buffert i form av tid lagts in mellan varje tag.
Forutom de ovan namnda antagandena har en grundprincip i utformningen varit att varje
enskilt spar ska ha en viss typ av trafikering med hansyn till vindande och genomgaende tag.
Denna grundprincip tar bdde hansyn till att det kapacitetsmassigt ar battre att skilja pa
genomgaende och vindande trafik samt att resenirerna helst vill att ett visst trafikuppligg
alltid stannar vid samma plattform. Om ett spars kapacitetsutnyttjande blir allt for 1agt pa
grund av denna princip tillats en blandning av trafikeringstyper. I de antaganden som ar
gjorda finns inbyggda marginaler, de ger en flexiblare bangard, men 6kar ocksa risken for
overdimensionering. Med tanke pa utredningens syfte och tidiga skede bedoms dock en
eventuell 6verdimensionering vara att foredra framfor en alltfor tillrattalagd och
kompromissad utformning.

Antagande i den héar studien

Odelat spar for genomgdende tag:

Ett odelat spar avsett for genomgaende tag klarar av cirka 4-5 tdg med uppehall per timme
om uppehaéllstiden dr mellan 2-6 minuter och en medelgod forseningssituation antas. Om
alla tdgen ar genomgaende utan uppehéll sa klarar sparet av cirka 12 tag per timme. For
varje tag med uppehall som trafikerar spéret s minskar mojligheten att kora cirka 2,5 till 3
tag utan uppehall.

Odelat spar for vindande tag:

Ett odelat spar avsett for vindande tag med uppehall klarar av cirka 2-2,5 tig per timme. Da
antas att tagen har en uppehallstid pa mellan 15-20 minuter och att en medelgod
forseningssituation rader.

Delat spar for genomgaende tag:

Ett delat spar avsett for genomgaende tag med uppehaéll klarar av cirka 6-7,5 tdg per timme
om uppehaéllstiden dr mellan 2-6 minuter och en medelgod forseningssituation antas.
Anledningen till att det gar att kora fler genomgaende tig pa ett delat spar an ett odelat ar att
det kan sta tva tg vid samma spar samtidigt vilket gor att tdgen kan ankomma direkt efter
varandra pa samma spér. Det ar viktigt att nimna att tdgen bor ha ungefar samma
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uppehallstid for att denna losning ska fungera bra. Annars kan inlasningseffekter uppsta da
ett tdg som star framfor ett annat fortfarande har uppehall men det bakomvarande vill &ka
ut. Om alla tagen ar genomgaende utan uppehall sa klarar det delade sparet, precis som det
odelade, av cirka 12 tag per timme. Hur manga tag utan uppehéll som motsvarar ett tdg med
uppehall pa ett delat spar beror mycket pa trafikeringen av sparet och det ar darfor mycket
svart att teoretisk ge ett svar pa detta innan en tidtabell lagts.

Delat spar for vindande tag:

Om det antas att tdgen har en uppehallstid pa mellan 15-20 minuter och att en medelgod
forseningssituation rader sa klarar ett delat spar avsett for vindande tag av cirka 2-2,5 tag
per timme i varje riktning. Da forutsatts aven samtidig infart pa bada spardelarna sa att
tdgen kan ankomma och avga separat fran varandra.

Antal tag per timme

=, ------------ ~= L -5  tag med uppehall
! — . | eller

!‘ . } o g
________________ - 12 tag utan uppehall

1
1

— @O | 2 - 25 tagmed uppehill
pun l

CTTETTTTTTETTTY 6 - 7,5 tagmed uppehall
i -_--_- : eller
'\..___‘____.___:___.»} 12 tag utan uppehall
Delat spar for vandande tag
{Aq‘i 72 - 72 5 t&g med uppehall i varje riktnin
L__?___E___g___j , g PP J g

Bild 15: Sparantaganden

6.3 Uppstallningen

Liksom for reseniarsmiljon och bangarden sa finns det inget facit 6ver hur en uppstallning
ska se ut. Det beror mycket pa den aktuella trafiken, nir tdg ankommer och avgér och hur
ldnga tag som ska stillas upp. Nedan presenteras principiella 16sningar for uppstéllning och
anslutning till huvudspar samt f6r- och nackdelar med dessa. Ett exempel pa en
uppstillningslosning provas sedan mot ett antal lokaliseringar i Vasteras stad.
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Utformning av uppstallning
En uppstallning for tag kan utformas pa manga olika satt. Utformningen ar ofta en
sammanvagning av ett flertal faktorer som t.ex. har med kostnader och trafikering att gora.

En ideal uppstillning har tva anslutningar till banan vilket gora att det gar att ta sig in fran
tva hall. Detta ger flexibilitet och minskar behovet av tidskravande vaxlingsrorelser.
Uppstillningen har ett spar per uppstallt tag vilket gor det latt for flera operatorer att
anvanda uppstallningen samtidigt utan att 1asa in varandras tag.

_ EEE
L . _ EEE \\ .
Anslutning / \Anslutnlng

Bild 16: Skiss pa idealutformning av uppstallning

Till skillnad fran ideallésningen har den samre uppstéllningen enbart ett fatal spar. Detta gor
det svart att samplanera uppstillningen for flera operatorer da tag latt blockerar varandra.
Det finns bara en anslutning och denna ar riktad fran stationen. Det innebar att vindningar
alltid maste goras pa linjen eller ett separat stickspar.

Anslutning

Bild 17: Skiss pa en daligt utformad uppstéllning

Anslutningar

Hur man ansluter uppstillningen till banan eller stationen beror mycket pa vilken typ av
trafik som forutsatts. Om tagen kor till och fran uppstillningen nar stationen eller banan inte
ar sarskilt belastad sa beh6vs enbart en enkel anslutning (en vixel till huvadbanan eller
stationens spar). Om det istillet ar sa att tdgen kor till och fran uppstillningen néar banan
eller stationens spar ar fullbelagda sa behdvs en mer komplex anslutning for att inte stora
ovrig trafik, t.ex. en planskildhet eller ett helt separat spar.
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Lokalisering av uppstallning

Det finns olika mgjligheter att placera en uppstallning i forhéllande till en station.
Uppstallningen kan antingen placeras parallellt med stationen, seriellt pa ena sidan av
stationen eller delas upp i tva mindre delar och placeras seriellt pa bada sidorna av stationen
eller pa var sin sida av sparet. Bild 18 visar nagra olika losningarna och beskriver kort for-
och nackdelarna med varje alternativ.

_Parallell placering

Fordelar:
++ Samlokalisering med andra lokaler pa stationsomradet

Nackdelar:

-- Trafikering [manga tagrorelser / mycket tid)

Station

/
A

-

Seriell pLace ring paena sidan av stationen

\.

£ > k Fordelar:
¥ i e + Trafikering (mindre tigrérelser [/ mindre tid)
[
T MNackdelar:
- Samlokalisering med lokaler pa stationsomradet mindre trolig
Station

Seriell placering pabada sidorna av stationen

\.

x x Fordelar:

L ﬁ L ++ Trafikering [minst thgrérelser / minst tid)
T Nackdelar:
-- Samlokaliseringsmijligheter med lokaler pa stationsomradet minst trolig

Station |

L

Bild 18: For- och nackdelarna med olika lokaliseringsalternativ for uppstélining
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Framtida uppstallning i Vasteras

Ett grovt exempel pa hur en uppstéllning skulle kunna utformas i Vasteras har tagits fram.
Exempellosningen dr framtagen utifran resonemanget ovan om ideala och daliga
uppstallnings- och anslutningslosningar. Féljande antagande galler for uppstallningen:

e For ar 2030+ har antagits att uppstallningen behover dubbelt sa manga
sparmeter som idag dvs, cirka 2000 sparmeter istéllet for dagens 1000.

e Det far inte sta for ménga tag per spar
e Uppstillningen antas ha en anslutning som ar riktad mot Visteras.

e Anslutningspunkten antas vara en enkel vixel.

320 meter

ett tig upp mot 300 meter eller tvd mellanlinga tig

A
\

Spar1 m
Spir2 m
Spir3 m
Spar4 m
Spars m Anslutning
Spiré =
Spr7 m
Spar 8 m

\ / \l Anslutningspunkt

182 meter

ett tig upp mot 162 meter eller tvd mindre tig

Bild 19: Grovt exempel pa utformningslosning pa framtida uppstallning i Vasteras.

En grov bedomning ar att en yta motsvarande 320x54 kvadratmeter (exklusive
anslutningsspar) ar nodvandig for en framtida uppstallning ar 2030+. Uppstillningsbehovet
for ar 2020 ar inte utrett men ar sannolikt mindre an for &r 2030+. Uppstallningen for ar
2020 antas kunna anliggas i samma lagen som uppstéllningen for &r 2030+.

Nedan presenteras sju alternativa lagen for uppstallning av tdg samt for- och nackdelar med
dessa. Det ar viktigt att enbart se dessa som exempel. I praktiken finns méanga fler
mojligheter. Som ett exempel pa detta gér alla alternativen mer eller mindre att kombinera
med varandra dvs. att en uppstéllning anldggs pa tva stillen. Detta kan ge kapacitets- och
tidsfordelar jamfort med om enbart en uppstéllning pa en position anlaggs. Detta har inte
utretts i mer i denna studie men ar dnda vért att notera.
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Lagen:
1] Vasterascentral-"Sparharpan” 5] Vasterasvastra-Soderom dagens godsbangard

2) Vasterascentral- Malmabergsgatan 6] Hacksta
3] Malmbergsgatan och Sparharpan 71 Kvastbruket
4) Vasterasvastra-Vid dagens depa

1) Vasteras central — ”Sparharpan”

Markdatgang: Med svarigheter (t.ex. genom att lagga sparen i kurva) bedoms uppstillningen
fa plats i omradet. Daremot bedoms det mycket svért att fa plats med en bra anslutning till
omradet. Det kan dven bli svart att fa plats med lokalytor pd omradet. Inga byggnader finns
idag pa omradet.

Fordelar: 1 detta lage ligger uppstillningen mycket ndra Vasteras central. Ytan dgs av
Trafikverket och anvinds inte idag. Samlokalisering av lokaler kan ske med Visteras central
om bra gingpassager mellan Vasteras central och uppstallningen anléggs.

Nackdelar: Det ar svart att fa plats med uppstillning pa denna yta.
Expansionsmojligheterna i framtiden ar ytterst begransade. En anslutning i ratt riktning till
omradet kommer troligen enbart att kunna anlaggas sa att uppstéllningen kan nés av ett
enstaka spéar fran bangarden. Om det dr mojligt att anldgga en anslutning som nés av alla
bangérdens spar kommer denna att behova laggas i fel riktning mot stationen vilket gor att
det kravs ett stickspar for vindning norr om uppstéllningen. Tag som kor till och fran
uppstillningen far da alltid korsade tagvagar. Dessa faktorer ar negativa ur tids- och
kapacitetssynpunkt. Det finns forutom detta d&ven begriansade majligheter att anldgga
utrymmeskravande anslutningar, t.ex. en planskildhet.
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2) Vasteras — Malmabergsgatan

Markdtgdng: Med svarighet bedoms uppstillningsexemplet fa plats i omréadet. Det kravs
troligen en viss anpassning av den yta som antagits i exemplet ovan. Den verksamhet, anda
fram till Malmabergsgatan, som finns pa omradet idag bedoms behova rivas for att ge plats
at de nya spar och lokaler som behovs for uppstallningen.

Fordelar: 1 detta lage ligger uppstillningen mycket nira Viasteras central. Samlokalisering av
lokaler kan kanske ske med Viasteras central om gangpassager mellan Vasteras central och
uppstillningen anldggs. Utan att utreda detta vidare ligger nog omradet precis pa griansen av
vad som kan ses som acceptabelt gdngavstand fran Vasteras central.

Nackdelar: Det ar svart att fa plats med uppstillning pa denna yta. Expansionsmojligheterna
i framtiden ar ytterst begriansade eftersom omradet ar instdngt mellan en stor viag och
jarnvagen. Det ar troligen svart att fa till en anslutning till och fran Visteras central utan att
alla tdg behover vinda vilket dr bade tids- och kapacitetskriavande. Vandsparen tros kunna
vara lokaliserade inom omradet. Det kommer troligen att kravas att tag korsar motriktad
trafik i en av korriktningarna till eller fran Viasteras central. Det finns forutom detta
begrinsade mojligheter att anldgga utrymmeskravande anslutningar, t.ex. en planskildhet.
Det kan vara svart att samlokalisera lokaler med bade Visteras central och
depaverksamheten i Visteras vastra.

3) Malmabergsgatan och Sparharpeomradet

Markdatgang: En uppstillning med det antal sparmeter samt sparlangder som antagits i
exemplet ovan bedoms kunna fa plats. Daremot ar det fortfarande svart att fa plats med bra
anslutningar som ar riktade mot stationen

Fordelar: Det finns en viss flexibilitet att kora tag till och fran uppstéllningen eftersom det
finns tva omraden. Sparharpeomradet skulle t.ex. kunna nés av vissa spar direkt fran
bangarden. Uppstallningsytan ar stor vilket ger expansionsméjligheter i framtiden.

Nackdelar: Den storsta nackdelen ar fortfarande anslutningarna. Tdg kommer att behova
vanda pa ett stickspar oberoende av var de kor in, vilket ar negativt ur tids- och
kapacitetssynpunkt. En annan nackdel ar de begransade samlokaliseringsmgjligheterna av
t.ex. lokaler och att uppstéllning.

4) Vasteras vastra — vid dagens depa

Markdtgdng: En uppstillning enligt exemplet ovan bedoms fa plats i det markerade
omradet. De byggnader som finns dar idag behova sannolikt rivas samtidigt som nya infarts-
och parkeringsmgjligheter behover skapas.

Fordelar: Samlokalisering med depaverksamheten och dess servicefunktioner ar mojlig.
Anslutningen ar vand i riktning mot stationen.

Nackdelar: Kan vara kapacitetskravande pa stracken mellan uppstéllningen och Visteras
central, i de fall tdg méaste korsa motriktad trafik (tdgen som kor fran uppstillningen till
Visteras central behover inte korsa motriktad trafik.). Om detta ar ett problem beror dock pa
aktuell trafikering och storningssituation. Det finns begransade mojligheter att anlagga
utrymmeskravande anslutningar, t.ex. en planskildhet.
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5) Vasteras vastra — Séder om dagens godsbangard

Markdtgdng: En uppstillning enligt exemplet ovan bedoms fa plats i det markerade
omradet. Vissa befintliga anlaggningar kommer sannolikt att behova rivas.

Fordelar: En samlokalisering av uppstillningen och bangarden innebar goda mojligheter att
samutnyttja de lokaler som finns for service och personal. Anslutningen kan vandas i
riktning mot stationen. Tdgen som kor fran uppstéllningen till Vasteras central behover inte
korsa motriktad trafik.

Nackdelar: Kan vara kapacitetskravande pa strackan mellan uppstillningen och Visteras
central. Kan ocksd, beroende pa utformning, stora godstrafiken, sarskilt vid korsande
tagvagar. Det finns begransade mojligheter att anldgga utrymmeskravande anslutningar,
t.ex. en planskildhet.

6) Hacksta

Markdtgdng: En uppstillning enligt exemplet ovan bedoms fa plats i det markerade
omradet.

Fordelar: Stor tillginglig yta ger manga utformningsmojligheter. Det ger ocksa mojligheter
att expandera i framtiden.

Nackdelar: Ligger 1angt bort fran Vasterds central vilket ar en nackdel ur miljo-, tids- och
kostnadssynpunkt. Kan vara kapacitetskravande pa strackan mellan uppstillningen och
Visteras central. Stora risk for godstrafikstorningar p.g.a. laget vaster om Vasteras viastra.
Det ar svart/dyrt att anlagga en helt separat bana till denna anldggning da den ligger sa langt
bort. Det finns ddremot storre majligheter att anldgga en lokal planskildhet till och fran
uppstillningen i detta alternativ.

7) Kvastbruket

Markatgdang: En uppstillning enligt exemplet ovan bedoms fa plats i det markerade
omradet.

Fordelar: Stor tillganglig yta ger manga utformningsmdgjligheter. Det ger ocksa mgjligheter
att expandera i framtiden.

Nackdelar: Ligger langt bort fran Viasteras central vilket ar en nackdel ur miljo-, tids- och
kostnadssynpunkt. Kan vara kapacitetskravande pa strackan mellan uppstillningen och
Visteras central.

Slutsatser

Den oversiktliga kartlaggning av olika uppstallningslagen som gjorts inom ramen for
idéstudien har inte varit tillracklig for att kunna avfarda nagot av de foreslagna alternativen.
Hur uppstillningen ska losas exakt pa langre sikt méaste utredas djupare.
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7 Brist- och atgardsanalys — utredningsalternativ

Brist- och atgardsanalysen har delats in i tva kapitel. | detta, det andra kapitlet,
presenteras olika principiella utformningsforslag for bangarden. Nodvandiga atgarder
tas fram for att klara det framtida behovet (sammanvagda krav och 6nskemal samt
trafiken) i vart och ett av de framtida scenarierna. (Se kapitel 1.3 for metodik i detta
avsnitt).

7.1 Scenario 2030" MAX

Foljande forutsattningar for spar- och funktionsbehov géller for de olika
utredningsalternativen for 2030*MAX.

Trafikens sparbehov:
Vid odelade spar: 8 spar
Vid delade spar: 5-7 spar

Funktionsbehov: (Se kapitel 5)

Forutom behovet som trafiken staller pa spar sa finns ytterligare behov som &r beskriva i
kapitel 5 som galler for 2030+ MAX. Bland dessa finns t.ex. ett behov av att trafikera med
langre tag an idag, anpassning av plattformsbredder och resenarsmiljéer for att skapa en
séker, trygg och funktionell station som klarar framtida volymdkningar och skapar
forutsattningar for en attraktiv tagtrafik samt nya uppstallningsspar for
korttidsuppstéallning.

Jamforelsealternativet (JA) - dagens sparanlaggning

Nir alla behoven dr sammanviagda sa kommer dagens utformning av Visteras central inte
racka till for 2030+ MAX scenariot. Stationen har forvisso 5 plattformsspar idag, vilket ar ett
absolut minimum for att klara av trafiken enligt antaganden i scenariot men eftersom alla
spar inte ar delade samt att plattformarna ar for korta sé klaras inte sparbehovet. Det ar
ocksa troligt att vaxelgatan fore och efter stationen i dagens utformning (med de
samtidighetsbrister som redan rader) inte kommer att riacka till for den trafikokning som
2030+MAX innebar. Det gor att trafiken inte kan flyta pa bra vilket far tagkoer till f6ljd.
Brister kommer sannolikt 4ven att finnas i resendrsmiljoerna med for smala plattformar och
fel dimensionerade trapphus, brister som tillsammans ger upphov till trangsel.
Uppstillningsmojligheterna i JA kommer inte heller att riacka till f6r den framtida trafiken.
Allt som allt bedoms JA inte klara scenariot for 2030+ MAX utan storre atgarder behovs
(steg 4- atgarder).
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2030+ MAX UA 1 (2030+ MAX UA1) — 6 delade spar

2030+ MAX UA1 har utformats med 6 delade spar enligt bilden nedan. Eftersom alternativet
har 6 delade spar har den automatiskt tva sidoplattformar vilket gor att delalternativ 1 och 2
ar samma i detta utredningsalternativ.

\ Spir éb ™ — - Spir é2 /

oo Forklaring
O — 520 m @ Pattormar

Xm  Plattformslangd
Xm  Exempelpa taglangd

«» Genomgaende tig
: Vandande tag

NN Skyddszon 100m
Symbol fér delat spar

Bild 20: Principskiss 2030+ MAX - UA1

Effekter pa resendrsmiljon

Plattformarna antas ha tva trapphus och vara 14 meter breda enligt Kapitel 6.1. Var exakt de
placeras pa plattformen ar idag oklart men det ar viktigt att deras placering utreds noga och
samplaneras med trafikeringen sd att brister som kan observeras idag inte uppstar aven i
framtiden. Plattformarna i alternativet ar 520 meter langa vilket innebar att det kan bli
ganska langa gadngavstand for resenirerna vid t.ex. byten mellan olika plattformar.
Fordelarna vid byten ar dock att fler byten kan goras horisontellt (i plan) da fyra tg kan
stanna vid varje mellanplattform, detta kan underlitta for t.ex. funktionshindrade. D&
ERTMS antas, vilket gor att tdgen kan ha olika stoppunkt och att det samtidigt kan stanna
upp till fyra tag vid varje mellanplattform, finns stor risk for att resendrerna far problem att
hitta. For att 16sa detta stills hoga krav pa bra trafikinformation till resenirerna.

Trafikeringseffekter pd bangdrden

Alternativet klarar trafikcenariot for 2030+ MAX bra. Spar 5 och 2 ar till for bade vindande
och genomgéende tag utan uppehall. I 6vrigt ar sparen pa bangarden helt dedikerade for en
viss trafikering. Med de antaganden som ar gjorda finns dven en viss 6verkapacitet. Det finns
darfor viss mojlighet att expandera trafiken ytterligare négot, sarskilt om forseningarna pa
banan minskar. Om férseningarna ar stora och/eller uppehéllstiderna langa s& kan
bangérden pga. dess delade spar bli ndgot storningskanslig. En stor nackdel med delade spar
ar att man kan fa inlasningseffekter om uppehaéllstiderna for genomgaende tag ar olika ldnga.
Ett sitt att minska denna risk ar att ha ett vixelkryss nadgonstans pa plattformssparet.
Bangarden klarar generellt av 255 meters genomgaende tdg med uppehall samt att vinda
upp mot 200 meters tag pa alla spar. 300 meters tag klaras utan kapacitetspaverkan om de
ar fd. Om manga tag upp mot 300 meter ska koras i maxtimmen bade som vindande eller
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genomgaende kan detta ske med nagot reducerad kapacitet, dvs. att ett helt delat spar tas i
ansprak for ett tdg. Bangarden klarar aven av nattag (455 meter), men aven da med nagot
reducerad kapacitet.

Effekter pa Uppstdllningen
Dagens uppstéllningsspar (spar 6-9) bedoms behova rivas for att ge plats at den nya 6-
spariga bangarden.

2030+ MAX Utredningsalternativ 2 (2030+ MAX UA2) — 8 odelade spar

2030+ MAX UA2 har utformats med 8 odelade spér enligt bilden nedan. Med 8
plattformsspar foljer per automatik tva sidoplattformar. Det finns darfor enbart ett alternativ
av UA2.

/ Spar2

/
e _//{
X X\— Spars
AN N\

Sp
\ Spar8

N\ ™~
355 m _/>< ><

355m

Forklaring
.
455 m - Plattformar

Xm  Plattformslangd
«» Genomgaende tag
: Vandande tag

Bild 21: Principskiss 2030+ MAX - UA2

Effekter pa resendrsmiljon

Mellanplattformarna antas ha ett trapphus och vara 14 meter breda. Det ar viktig att
placeringen av trapphus utreds noga och samplaneras med trafikeringen sa att brister som
kan observeras idag inte uppstar aven i framtiden. Plattformarna i alternativet ar 355 meter
ldnga. En fordel med alternativet ar att enbart 2 tag stannar vid varje plattform (ett vid varje
plattformsspar) vilket gor det litt att hitta for resenéirerna. Aven i detta alternativ 4r det
viktigt att trafikinformationen utformas pa sddant sitt att det underlattar for resenarerna.
En nackdel med UA2 jamfort med UA1 ar att det troligen oftare behovs vertikala byten vilket
ar negativt for resenérerna, sarskilt de med nagon form av funktionshinder.

Trafikeringseffekter pa bangdrden

UA2 Klarar trafikcenariot for 2030+ MAX bra. Bangarden har en viss 6verkapacitet och det
finns en majlighet att expandera trafiken ytterligare, sarskilt om forseningssituationen pa
banan i framtiden ar bra. Om férseningarna istillet ar stora och/eller uppehallstiderna
istéllet blir ldnga s kan bangarden klara dven detta ganska bra. Eftersom varje
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plattformsspar ar planerad for ett tig s finns inga problem med inldsningar pa samma sitt
som UA1. Bangarden klarar generellt av 6ver 300 meter genomgaende och vindande tag i
alla riktningar pa alla spar i maxtimmen. 455 meters nattag klaras, kanske med nagot
reducerade samtidighetsmojligheter.

Effekter pa uppstdllningen

Dagens uppstillningsspar (spar 6-9) bedoms behdva rivas for att ge plats at den nya 8-
spariga bangdrden. Vid utformning av uppstallning i ett nytt 1age bor principerna i kapitel
6.3 efterstravas sa langt som mojligt.

7.2 Scenario 2030+ MIN

Foljande forutsittningar for Spar- och funktionsbehov giller for de olika
utredningsalternativen for 2030+MIN.

Trafikens sparbehov:
Vid odelade spar: 5-6 spar
Vid delade spar: 3-4 spar

Funktionsbehov (Se kapitel 5)

Forutom behovet som trafiken stéller pa spar sa finns ytterligare behov som ar beskrivna
i kapitel 5 som galler for 2030+. Bland dessa finns ett behov av t.ex. mojlighet till att
trafikera med langre tag an idag, anpassning av plattformsbredder och resenarsmiljoer
for att skapa en saker, trygg och funktionell station som klarar framtida volymaékningar
och skapar forutsattningar for en attraktiv tagtrafik samt nya uppstéllningsspar for
korttidsuppstéallning.

Jamforelsealternativet (JA) - dagens sparanlaggning

Nar alla behoven dr sammanvigda sd kommer dagens utformning av Visteras central inte att
racka till for 2030+ MIN. Stationen har forvisso redan 5 plattformsspar och plattformar som
ar tillrackligt langa for det odelade sparbehovet. Det dr daremot troligt att vixelgatan fore
och efter stationen i dagens utformning (med de samtidighetsbrister som redan rader idag)
inte kommer kunna hantera den 6kning av trafiken som scenariet for 2030+ MIM innebar.
Det gor att trafiken inte kan flyta pa bra vilket far tdgkoer till f6ljd. Brister kommer sannolikt
aven att finnas i resendrsmiljoerna med en aning for smala plattformar och fel
dimensionerade trapphus, brister som tillsammans ger upphov till trangsel.
Uppstillningsmojligheterna i JA kommer inte heller att riacka till for den framtida trafiken.
Allt som allt bedoms JA inte klara scenariot for 2030+ MIN utan storre atgarder maste till
(steg 3- och steg 4- atgirder).
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2030+ MIN Utredningsalternativ 1 (2030+ MIN UA1) — 5 odelade spar

2030+ Min UA1 har utformats med 5 odelade spér enligt bilden nedan. Eftersom alternativet
har 5 odelade spar har den inte automatiskt en sidoplattform vilket gor att delalternativ 1 och
2 ar olika (se kapitel 1.3 for metodiken i detta arbete). Skillnaden berér enbart
resenarsmiljoerna och diskuteras darfor i det avsnittet.

2030+ MIN UAT:1
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Bild 22: Principskiss 2030+ MIN — UA1

Det finns flera anledningar till att 3- och 4 sparslosningarna har valts bort, t.ex. beh6ver man
forlanga alla plattformar till 520 meter om man har delade spar. Odelade spar kraver enbart
320-355 meter langa plattformar vilket i stort sett klaras redan idag. En 16sning med 5
odelade spar bedoms som mest flexibel ut kapacitetssynpunkt och mindre eller ungefar lika
kostsam som de 6vriga alternativen. Bangarden behover mer eller mindre byggas om i sin
helhet eftersom bada mellanplattformarna maste breddas och vaxelgatan byggas om for att
klara den okade trafiken. Om man bestammer sig for att i framtiden bygga en 16sning som
Klarar trafiken for 2030+ MAX, kan denna 16sning vara en etapplosning tills dess att trafiken
okat tillrackligt.

Effekter pa resendrsmiljon

2030+ MIN UA1:1 Utan sidoplattform

Mittplattformarna antas ha ett trapphus och vara 14 meter breda enligt Kapitel 5.1. Var
trapphuset exakt placeras pa plattformen &r inte klart men det ar viktigt att placeringen
utreds noga och samplaneras med trafikeringen sa att brister som kan observeras idag inte
uppstar aven i framtiden. I 6vrigt ar plattformarna i alternativet 320-355 meter langa vilket
ibland (vid langre tag) kan ge upphov till langa géngavstand for resenirerna vid t.ex. byten
mellan olika plattformar. Fordelarna vid byten ar dock jamfort med om sparen skulle vara
delade (med plattformar pa cirka 520 meter) att gdngavstandet vid byten kan bli betydligt
kortare om trapphuset placeras relativt centralt pa plattformen. En annan fordel ar att
enbart 2 tag stannar vid varje plattform (ett vid varje plattformsspar) vilket gor det latt att
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hitta for resendrerna. Det ar viktigt att trafikinformationen utformas pa ett bra sitt for att
underlatta for resenarerna. En nackdel med stationer med odelade spar (jamfort med delade
spar) ar att det troligen oftare kravs vertikala byten vilken ar negativt for resenirerna,
sarskilt for dem med négon form av funktionshinder.

2030+ MIN UA1:2 Skillnaden med 2 sidoplattformar

I 2030+ MIN UA1:1 har forslaget endast en sidoplattform. Om en sidoplattform till anlaggs
pa stationens sodra sida far spar 5 tva plattformar. Enligt diskussionen i kapitel 6.1 sa ger
detta ofta negativa effekter da det blir svart for resenirerna att forsta var de ska stiga pa
taget. Detta ger ofta upphov till lingre uppehallstider dn tankt. Att anldgga en sidoplattform
pa stationens sodra sida innebar med siakerhet att hela dagens uppstallning maste flyttas.
Utan sidoplattform ar det troligt att i princip hela uppstillningen maste flyttas, nagot
enstaka spar kanske kan finnas kvar.

Trafikeringseffekter pa bangdrden

Alternativet klarar trafikscenariot for 2030+ MIN bra med det minst restriktiva antagandet
om antal tag per spar (Se 6.2). Spar 1 och 5 ar till for genomgaende tag med uppehall. Spar 2,
3 och 4 kan anvidndas av genomgdende och vandande tég fran bada héllen. Om
uppehaéllstider och/eller foreningssituationen 6kar/forsamras sa klarar utformningen
fortfarande trafiken for 2030+ MIN men nar snabbt kapacitetstaket. Bangarden forlorar da i
flexibilitet med tanke pa vindande och genomgéaende tag vilket har bedomts som viktigt att
ta hiansyn till. Om ett genomgaende tdg med uppehall istéllet ersitts av ett vindande tag at
négot hall kan detta bli svart att genomfora.

Uppstdllningen

I 2030+ UA2 bedoms hela av dagens uppstéllningsspar (spar 6-9) behova rivas for att ge
plats at den nya 5-spariga bangarden med bredare plattformar samt sidoplattform. I 2030+
Min UA1 bedoms helar eller delar av uppstillningssparen behéva rivas.
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2030+ MIN Utredningsalternativ 2 (2030+ MIN UA2) — 6 odelade spar
2030+ MIN UA2 har utformats med 6 odelade spar enligt bilden nedan. Eftersom

alternativet har 6 plattformsspar vilket automatiskt inkluderar en sidoplattform finns enbart
ett alternativ av UA2.
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Xm  Plattfermslangd
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Bild 23: Principskiss 2030+ MIN — UA2

Alternativet innebar att bangarden mer eller mindre méste byggas om i sin helhet eftersom
béda mittplattformarna maste breddas och vixelgatan byggas om for att klara den okade
trafiken. Om man bestammer sig for att i framtiden bygga en 16sning som klarar trafiken for
2030+ MAX, kan denna l6sning vara en etapplosning tills dess att trafiken 6kat tillrackligt.

Effekter paG resendrsmiljon
Samma som i 2030+ MIN UA1:1.

Trafikeringseffekter pd bangdrden

Bangarden i 2030+ MIN UA2 klarar trafikscenariot for 2030+ MIN bra. Till skillnad fran
2030+ MIN UA1 sa ar detta alternativ fortfarande flexibelt vad géller vindande och
genomgaende tag vid det mest restriktiva antagandet i var studie (se 6.2) och har dven
kapacitet over for att klara viss trafikokning. I 6vrigt klaras dven alla andra behov fran tabell
8 i kapitel 5.

Effekter pa uppstdllningen
Dagens uppstéllningsspar (spar 6-9) bedoms behéva rivas for att ge plats at den nya 6-
spariga bangarden.
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7.3 Scenario 2020

Foljande forutsattningar for Spar- och funktionsbehov galler for de olika
utredningsalternativen for 2020:

Trafikens sparbehov:
Vid odelade spar: 4 spar
Vid delade spar: 3 spar

Funktionsbehov (Se kapitel 5)

Forutom behovet som trafiken stéller pa spar sa finns ytterligare behov som &r beskrivna
i kapitel 5 som galler for 2020. Bland dessa finns t.ex. ett behov av att trafikera med
langre tag an idag (162 meters tag), anpassning av resenarsmiljoer for att skapa en
saker, trygg och funktionell station som klarar de framtida volymdékningar och skapar
forutsattningar for en attraktiv tagtrafik samt nya uppstallningsspar for
korttidsuppstallning som ar anpassade till trafikokningen.

Jamforelsealternativet (JA) - dagens sparanlaggning

Nar alla behoven dr sammanvigda kommer dagens utformning tillsammans med mindre och
medelstora atgarder av Visteras central att var tillracklig for att klara av den trafik och de
behov som stills for 2020. Stationen har forvisso redan mer dn de 4 plattformsspar spar som
kravs och plattformar som éar tillrackligt 1anga for det odelade sparbehovet. Vissa vaxlar kan
behovas ta bort for att skapa odelade spar. Det ar ocksa troligt att vixelgatan fore och efter
stationen i dagens utformning (med de samtidighetsbrister som redan rader) kommer
innebira vissa problem for trafiken. For att pa ett bra satt kunna hantera den 6kning av
trafiken som scenariot for 2020 innebar behovs troligen nya vixlar anldggas. Eftersom
resendrantalet kommer att 6ka till 2020 sd kommer de problem med triangsel som redan
finns idag att 6ka. Enligt tidigare resonemang kan mindre steg 2- och steg 3-atgarder
troligen 16sa problemen pa kort sikt. Uppstillningsmojligheterna kommer inte att riacka till
for den framtida trafiken. Allt som allt bedoms JA inte klara scenariot utan genomforande
av mindre till medelstora atgarder (steg 2- och steg 3- atgarder).
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2020 Utredningsalternativ 1 (2020 UA1) — 5 odelade spér

2020 UA1 har utformats pa samma sitt som idag, med 5 odelade plattformsspar. Se bild
nedan. Eftersom UA1 har 5 odelade spar har den inte automatiskt en sidoplattform pa sédra
sidan av stationen vilket gor att delalternativ 1 och 2 ar olika. Skillnaden beror
resendrmiljoerna och uppstéllningen och diskuteras i dessa avsnitt.
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Bild 24: 2020 UAL utan sidoplattform (UA1:1)

Skillnaden pa bangardsutformningen i 2020 UA1 jamfort med JA &r att de delade spéaren har
slopats och att nya viaxlar anlagts i vixelgatan fore och efter for att skapa battre anslutningar
till de olika plattformssparen. Resenarsmiljon forbattras med steg 2 och 3 —atgarder som
diskuterats i kapitel 6.1.
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Bild 25: 2020 UA1 med sidoplattform (UA1:2)
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Effekter pa resendrsmiljon

2020 UA1:1 Utan sidoplattform

Stationen skulle, precis som i JA, ha tva mellanplattformar och en sidoplattform. For att
klara volymokningarna ar det troligt att mindre till medelstora atgarder maste genomforas,
sarskilt i trapphusen. Det kan rora sig om att bredda dorrar, flytta pa biljettautomater, bygga
plattformstak over hela plattformarnas langd och helt enkelt planera trafiken och
utformningen bittre i relation till varandra. Detta har diskuterats i kapitel 6.1 ovan men for
att veta exakt vad som kommer att behova goras behovs mer detaljerade studier utforas. Det
ar daremot troligt att atgarder gar att gora utan att behova bredda eller forlanga
plattformarna vilket gor att de befintliga plattformarna kan anvindas i sin helhet.

2020 UA1:2 Med 2 sidoplattformar

Om en sidoplattform anldggs pa den sodra sidan av stationen far spar 5 tva plattformar.
Enligt diskussionen i kapitel 6.1 sa ar detta ofta negativt ur resenarssynpunkt eftersom det
blir svart for resenirerna att forsta var de ska stiga pa taget. Detta leder till behov av langre
uppehaéllstider. Att anldgga en sidoplattform innebéar dven att hela dagens uppstéllning
maéste flyttas. Utan sidoplattform kan hela uppstallningen vara kvar.

Trafikeringseffekter pa bangdrden

Eftersom trafiken kraver 4 odelade spar med de ganska restriktiva antaganden som gjorts sa
kommer trafiken klaras bra pa de 5 sparen som finns i 2020 UA1. Det kommer till och med
att finnas viss 6verkapacitet. De tva yttersta plattformsspéaren 1 och 5 kan anvindas av
genomgaende trafik med och utan uppehall. De mittersta sparen kan anvandas av vindande
tadg samt kombineras for vindande och genomgaende om det behovs.

Effekter pa uppstdllningen

2020 UA1:1 Utan sidoplattform

Uppstillningen kan i 2020 UA1:1 ligga kvar dar den ar idag men eftersom det ar troligt att
behovet kommer att 6ka nagot till 2020 s& maste nya spar for uppstillning anlaggas. Trots
att antalet spar och utformning av uppstillning inte utretts for 2020 sa giller mer eller
mindre samma forutsattningar som for 2030+. Skillnaden ar att antalet spar blir farre och
det darmed blir lattare att fa plats med spéren i alla foreslagna lagen.

2020 UA1:2 Med 2 sidoplattformar

Om en sidoplattform anldggs pa sodra sidan av bangdrden sd kommer hela dagens
uppstillning att behova flyttas till en annan plats. For- och nackdelar med de fér 2030+
berorda lagena galler som i 2020 UA1:1 ovan.
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2020 Utredningsalternativ 2 (2020 UA2) — 6 odelade spar

2020 UA2 har utformats med 6 odelade plattformssparspar. I 6vrigt r bangarden och
resenarsmiljoerna likvardiga med 2020 UA1. Anledningen till att 6 plattformsspar valts
istéllet for 51 2020 UA1 ar att en sidoplattform da kan anlidggas pa ett smidigare sitt. 6 spar
skapar aven en symmetrisk station och frigor mer kapacitet vilket ar flexiblare dn 2020 UA1.
Eftersom 2020 UA2 har 6 plattformsspar vilket automatiskt inkluderar en sidoplattform
finns enbart ett alternativ.
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Bild 26: 2020 UA2 med sidoplattform (UA2)

Effekter pa resendrsmiljon
Plattformarna har samma atgardsbehov som i 2020 UA1.

Trafikeringseffekter pa bangdrden

Alternativet klarar trafikscenariot for 2020 bra. Det finns daremot ganska mycket
overkapacitet i 2020 UA2 eftersom l6sningen har 2 plattformsspar mer dn behovet. Detta
skapar flexibilitet och mojliggor for en utokad trafik i framtiden.

Effekter pa uppstdllningen
Samma effekter som 2020 UA1:2, d.v.s. hela uppstillningen maste flyttas.
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7.4 Atgardsanalys - utbyggnadsordning

Sammanfattningsvis sa ser atgardsbehovet fram till ar 2030+ ut pa foljande satt:

Till Gr 2030+: Beroende pa vilken trafikering som antas behovs olika 16sningar. Som
framkommit i analysen ovan sa ar skillnaden i sparbehov ganska stort mellan min och max
scenariot for 2030+. Osakerheten kring dtgardsbehovet ar darfor ocksé ganska stort. Vad
som daremot dr troligt ar att det kommer att behovas storre ombyggnader av dagens 16sning
(steg 4-atgarder) for att klara den framtida trafiken samt for att skapa en attraktivare miljo
for det 6kande tdgresandet. Att behovet av uppstallningsyta kommer att 6ka i takt med att
trafiken Okar ar sidkert, hur mycket ar daremot oklart. I denna utredning visades ett exempel
pa en fordubbling av antalet sparmeter jamfort med idag samt forslag till nya
uppstallningslagen. Det ar dock inte mojligt att utifran den analys som gjorts i denna
utredning avfarda nagot av dessa lagen. Vad som star klart ar att dagens uppstallningsspar
kommer att behova flyttas for att ge plats &t en ny bangérd i framtiden. Hur uppstillningen
ska 16sas exakt pa langre sikt maste utredas djupare.

Till Gr 2020: Till ar 2020 finns ett behov av att bygga om dagens station nagot, framst
genom olika steg 2- och 3-atgirder, for att 10sa brister i vaxelgatorna fore och efter stationen
samt for att effektivisera och modernisera resenédrsmiljéerna. Uppstillningsbehovet kommer
att oka pa grund av trafikokningen och uppstillningen kommer att behova flyttas. Tva
mojligheter till utbyggnad finns. 1) Stationen byggs om separat med steg 2- och 3-atgarder.
2) Stationen byggs redan ar 2020 om som en etapplosning av de behov som finns for ar
2030+.

7.5 Slutsatser principskisser - forordade alternativ att projektera

I enighet med det primara syftet med idéstudien, d.v.s. att utreda det framtida ytbehovet sa
forordas att 2030+ MAX UA1 och 2030+ MAX UA2 projekteras. De tva olika alternativen ar
tva ytterligheter av vad som bedéms behovas for 2030+MAX. Om man generaliserar ar
2030+ MAX UA1 kort och bred och 2030+ MAX UAz2 ar lang och smal. Om dessa tva
alternativ sparprojekteras erhalls bra kunskap om den yta som kan behdvas i framtiden for
bangérden. De principiellt olika utformningarna kommer ocksa att ge en bild av osdkerheten
i ytanspraket.
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8 Sparprojektering

| kapitel 8 presenteras tva projekterade alternativ, 6 spar och 8 spar. Kapitlet inleds
med forutsattningar, fortsatter med sparlésningarna och avslutas med oséakerheter.

8.1 Forutsattningar

De tidigare redovisade behoven tillsammans med forordade utredningsalternativ fran kapitel
7 har varit utgdngspunkt for arbetet med sparprojekteringen. Inledningsvis projekterades tva
I6sningar, 6 och 8 spar, med ambitionen att halla sig inom befintligt bangardsomrade. Men
bangérdens begransningar i langsled i form av tva broar i 0stra och vastra anden resulterade
i tvé 16sningar som inte uppfyllde de krav pa standard och flexibilitet som stallts.

I samréd med bestallargruppen (Vasteras stad och Trafikverket) valdes da att oka antalet
frihetsgrader, t.ex. gavs tillatelse att bygga om broarna vister- och osterut och gora dem 4-
spariga. Vasteras stad 6ppnade ocksa for en expansion norrut genom att tillata markintrang i
denna riktning, d.v.s. att riva befintligt stationshus.

Trots de nya frihetsgraderna kompliceras projekteringen av ett antal olika begransningar,
t.ex:

e platsbrist i langsled vister om den vistra bron eftersom linjen mot Kolbéck bara
har en halv kilometer rakspar till nasta kurva

e laget pd den Ostra bron kraver en lang kurva med stor radie vilket paverkar
vaxelval och dirmed méjlig hastighet

e vastra bron ligger inte centriskt i forhéllande till lampliga plattformslagen
e pdnorra sidan finns begransningar mot intilliggande trafikled (Sodra ringviagen)

e pasodra sidan finns begransningar mot Sigurdsgatans fastigheter.

En utgdngspunkt i sparprojekteringen har varit att lagga sparen sa langt soderut mot
Sigurdsgatan som mojligt. Darmed blir de sex sparen en delméangd av de tta sparen,
atminstone utmed bangardens centrala del. Plattformar och trapphus kan darmed vara
gemensamma, och 6-sparslosningen kan darfor utgora ett forsta skede for en station som i
efterhand byggs ut till en 8-sparslosning. Dock maste, vid en ombyggnad frén 6 till 8 spar,
vaxlar och spar byggas om pa avsnitten mellan broarna och narmsta plattformsande. Endast
tva vixlar mellan broarna ar gemensamma for 6- och 8-sparslosningen.
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8.2 8-sparslosningen

Losningen uppfyller alla de krav och 6nskemal som stillts i tidigare kapitel och klarar ocksa
trafiken for 2030+MAX bra. 8-sparslosningen innebar att hela det befintliga
bangardsomradet tas i ansprak. Jamfort med i dagsldget expanderar sparomradet dven
vaster- och dsterut och forutsitter att bade bron 6ver Hamngatan och bron 6ver Pilgatan
byggs om/ breddas. Intrang gors dven pa fastigheten i soder. Befintligt stationshus norr om
sparomradet maste rivas. Losningen dr nagot ruckbar i nord-sydlig riktning, men l6sningens
totala bredd gor dock att en liten forskjutning i hgjdled sannolikt inte paverkar intrangen pa
angransande fastigheter. 8-sparslosningen innebér att tiguppstillningen maste flyttas till ett
annat lage. 8-sparslosningen ar nagot kortare och bredare dn 6-sparslésningen.

8.3 6-sparslésningen

Losningen uppfyller alla de krav och 6nskemal som stillts i tidigare kapitel och klarar ocksa
trafiken for 2030+MAX bra. 6-sparslosningen innebair att hela det befintliga
bangirdsomradet tas i ansprak. Jamfort med i dagslaget expanderar sparomradet dven
vaster- och Osterut och forutsitter att bade bron 6ver Hamngatan och bron 6ver Pilgatan
bygg om/breddas. Intrang gors dven pa fastigheten soder. Befintligt stationshus i norr
paverkas inte. Losningen ar nagot ruckbar i nord-sydlig riktning vilket gor att
fastighetsintranget pa den sodra sidan kan péaverkas av en liten forskjutning i h6jdled. 6-
sparslosningen innebar att tiguppstillningen maéste flyttas till ett annat lage.

6-sparslosningen ar lingre och smalare dn den 8-sparslosning som presenterades i
foregidende avsnitt. Det ar framforallt kravet pa plattformslangd som gor att stationen tar
lédng plats.

66



8.4 Oséakerheter

Denna studie ligger i ett tidigt utredningsskede, varfor det finns flera fragestallningar som
inte ar losta. En osdkerhet ar hur nara spar 6 (i 6-sparslosningen) och spar 8 (i 8-
sparslosningen) kan ligga fastigheterna utmed Sigurdsgatan. Det beror bade pa
sidoplattformens bredd och bredd och langslagen pa trapphusen. For att klara tillrackligt
avstand till fastigheten Sigurdsgatan ar det mojligt att alla spar maste parallellforflyttas
norrut.

En annan fragestillning ar hur de bada 4-spariga broarna ska utformas. En sidoforskjutning
och/eller en vridning av broarna kan justera bangarden mellan broarna sa att intrdngen mot
Sigurdsgatan och/eller Sodra Ringvagen minskar.

En tredje osidkerhet som paverkar sparutformningen ar kraven pa plattformsbredd.
(14 meter breda och 200 meter ldnga plattformar har antagits). Om bredden minskar, och
om langdkravet for bredden minskar, kan bangarden utformas smalare.

Det kan vara intressant att utforma 6-sparslosningen som en etapplosning till 8 spar. Det
innebar att plattformar och plattformsspar i princip kan ateranvindas, vilket ar
kostnadseffektivt. Om detta ar intressant bor spar 1 och 2 i vistra dnden av den 6-spariga
stationen kunna utformas identiska med spar 3 och 4 i den 8-spériga stationen. I de
uppritade forslagen finns smarre skillnader. Det ar viktigt att nimna att en ombyggnad fran
6 till 8 spar skulle innebira en storre ombyggnad av vixelgatorna oster och vaster om
stationen (stegq- atgard)

Om det daremot inte ar intressant att utforma 6-sparslosningen som en etapplosning till 8
spar, bor spar 1 och 2 i den 6-spariga stationen kunna skjutas ndgot norrut for att battre
overensstimma med dagens sidoldgen pa spar 1 och 2. Darefter justeras sparen 3-6 sa att
avstandet till fastigheterna utmed Sigurdsgatan ckas.

Detta behover dock utredas vidare.
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9 Kostnadsuppskattning

En grov kostnadsuppskattning har gjorts for tva olika utredningsalternativ, en 6-
sparslosning och en 8-sparslosning. Foljande storre kostnadsposter ingar inte i kalkylen;
grundforstarkningar av bangdrdsomradet, marksaneringar, under- och 6vergangar och nytt
stillverk. Dessutom kan kostnader for rivning och mark/fastighetsforvarv tillkomma. De
antaganden som gjorts i kalkylen presenteras i tabellen nedan.

Kalkylantaganden

BEST: Kalkyleringen har utgatt ifran antal sparmeter i anldggningen
Mark: Inga grundforstirkningar inom bangardsomradet

Inga marksaneringar

Signal, stallverk: Endast arbeten i befintlig anlaggning, inget nytt stallverk
Byggnadsverk: Bro 1 stal 75*25m
Bro 2 betong 45*20m
Plattform och trapphus: Utover plattform har trapphus i form av rulltrappor, hiss samt trappa
berdknats

Kalkylerna for de tva alternativen innehaller i princip samma typ av poster. I bada
alternativen utgor den nya stélbron, utredning/projektering, vaxlar och den nya betongbron
de fyra storsta kostnadsposterna. Tillsammans utgor dessa fyra poster 6ver 50 procent av
totala kostnaden. Den enskilt storsta posten i bada alternativen ar den nya stalbron vister
om bangarden, som bedoms kosta 6ver 105 miljoner. Tillsammans med betongbron 6ster om
bangérden blir den totala brokostnaden cirka 150 miljoner kronor. Den nist storsta
kostnadsposten i samtliga alternativ ar utredning/projektering. Beroende pa alternativ star
denna kostnad for mellan 85 och 100 miljoner kronor.

Antaganden ovan ska inte ses som slutgiltiga. Den valda stalbron kan t.ex. bytas mot
ytterligare en betongbro vilket innebér att brokostnaden halveras.

Den bedomda troliga kostnaden for 6-sparslosningen ar 560 miljoner kronor och 585
miljoner kronor for 8-sparslosningen. Med 50 % sannolikhet ligger kostnaden inom det
angivna intervallet nedan.

Kostnad 6-spar 8-spar
Byggherre 111 Mkr 117 Mkr
Entreprenad 425 Mkr 444 Mkr
Generella villkor/Ekonomiska osdkerheter 24 Mkr 25 Mkr
Bedomd trolig kostnad: 560 Mkr 585 Mkr
Osdkerhetsintervall: 489 - 631 Mkr  510-660 Mkr

Eftersom det dr ett sé tidigt utredningsskede ar osidkerheterna stora i kalkylen. For att uppna
en siakrare kostnadsbild bor man utreda 6nskvard sparlosning vidare. Till nista skede ar
ocksa rekommendationen att tydligare faststilla vilka forutsattningar som ska gilla avseende
storre kostnadsdrivande poster, t.ex. brotyp.
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10 Slutsatser

Det finns flera upplevda brister pa Visteras station idag, dels i resendrsmiljon och dels i
jarnvagsanlaggningen. Bristerna i resenarsmiljon handlar framforallt om flaskhalsar i
resendrsfloden pé plattformar, trapphus och entréer och bristerna i jairnvagsanliaggningen ar
framforallt av spar- och signalteknisk karaktar.

Till ar 2020 kommer trafiken till Vasteras central att 6ka. I och med Milarbanans och
Citybanans fardigstédllande kan t.ex. trafiken mellan Stockholm och Visteras borja kora som
planerat. Utifran de brister som finns idag i sparanldggning och resenarsmiljo och den trafik
som planeras for till &r 2020 ar bedomningen att det finns ett behov av att bygga om dagens
station genom olika effektiviseringsatgarder, steg 2- och steg-3 atgirder.

Exempel pa atgarder som positivt paverkar resenarsmiljon ar:

e Breddning av trapphusens dorrar
e Flytt av biljettautomater
e Anpassning av tagens stopposition till trapphusens ldage

e Plattformstak over hela plattformens langd

Exempel pa atgarder som positivt paverkar kapaciteten pa sparanlaggningen ar:

e Ombyggnad av vixelgator fore och efter stationen

e Nya uppstillningsmoijligheter for tag

Pé langre sikt, bortom ar 2030, kommer med stor sikerhet tagtrafiken till och fran Vasteras
att oka ytterligare, i vilken omfattning och med vilken funktion ar dock osikert. Osdkerheten
blir storre ju langre bort i tiden man ser. For att kunna hantera denna osidkerhet har tva olika
trafikutvecklingar tagits fram, ett behovs- och efterfragestyrt scenario (2030+MAX) och ett
mer reducerat scenario (2030+ MIN).

Det innebir att det kommer att behovas kraftfulla atgarder for att klara den antagna trafiken.
Da behover i princip hela bangarden byggas om med olika steg 4-atgirder. Skillnaden i
sparbehov skiljer sig dock 4t mellan min och max scenariot. Oavsett vilket trafikscenario
man planerar for ar det viktigt att bangarden har en s flexibel utformning att den klarar av
att innehéllet i trafiken forandras, bade i omfattning och i fordelning pa vindande och
genomgaende tag. Erfarenheter fran andra stationer i regionen visar pa vikten av flexibilitet i
anlaggningen. Den framtida bangarden ska ocksa vara attraktiv ur reseniarssynpunkt.

Utifran idéstudiens priméra syfte, att definiera bangérdens yttre granser i framtiden,
beslutades i samrad med projektets bestillargrupp att ta héjd for och planera for scenariot
2030+ MAX. Det innebar att kommunen kan reservera mark for en sparlosning som klarar
denna trafik.

Det finns flera olika sparlosningar som klarar av den antagna trafiken och de 6vriga krav och
onskemal som framkommit. De tva 16sningar som projekterats ar varianter av vad som kan
behovas for att klara stillda behov. Om man generaliserar dr den ena sparlosningen kort och
bred (8 odelade spar) medan den andra ar ldng och smal (6 delade spar). Den genomforda
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sparprojekteringen av dessa tva alternativ har gett kunskap om den yta som kan behdvas i
framtiden for bangarden. De principiellt olika utformningarna ger ocksa en bild av
osakerheten i ytansprak.

De 6- och 8-sparslosningar som har projekterats innebar olika for- och nackdelar ur
resendrs- och trafikeringssynpunkt.

Sett ur ett resenarsperspektiv ar 8-sparslosningen kompaktare, vilket gor den mer
overskadlig med kortare gangavstand. For resenirerna dr det en fordel att enbart tva tag
stannar vid varje plattform eftersom det gor det lattare att hitta ratt tdg. En nackdel ar att det
troligen oftare behovs vertikala byten vilket ar negativt for resenérerna, sarskilt de med
nagon form av funktionshinder. P4 motsvarande satt innebar 6-sparslosningen att
gangavstanden blir langre. Det kan ocksa bli svart for resenirerna att hitta med fyra mojliga
tag per plattform.

Bada l6sningarna klarar trafikscenariot for 2030+ MAX bra. 8-sparslosningen har extra
kapacitet och ar dessutom storningstalig. Eftersom varje plattformsspar ar planerad for ett
tag sa ar anlaggningen trafikmassigt mycket flexibel. 6-sparslosningen ar inte lika flexibel.
Losningen har viss 6verkapacitet, dock inte lika stor som i 8-sparslosningen, och det finns
darfor mojlighet att utoka trafiken nagot. Vid stora forseningar och/eller langa
uppehaéllstider kan 6-sparslosningen bli nagot stérningskinslig. En stor nackdel med delade
spar ar att man kan fa inlasningseffekter om uppehallstiderna for genomgaende tag ar olika
ldnga. I 8-sparslosningen finns inga problem med inldsningar.

Sparprojekteringen av 6- och 8-spérslosningarna visar att hela det befintliga
bangirdsomradet tas i ansprak. Jamfort med i dagsldget expanderar sparomradet dessutom
véster- och Osterut och forutsitter att bade bron 6ver Hamngatan och bron 6ver Pilgatan
breddas. S& som sparprojekteringen dr genomford passeras fastighetsgransen i soder. I 6-
sparslosningen paverkas inte befintligt stationshus i norr, i 8-sparslosningen expanderar
bangardsomradet norrut och stationshuset maste rivas. Det ar viktigt att papeka att, med
négot andra forutsittningar vad galler t.ex. broarnas lage ar det mojligt att forskjuta
sparomradet i framforallt nord-sydlig riktning.

Att behovet av uppstéllningsyta kommer att 6ka i takt med att trafiken 6kar ar siakert, hur
mycket dr daremot oklart. Bdde en 6-sparslosning och en 8-spérslosning innebér att den
uppstillning av tdg som idag sker pa bangarden maste flyttas. Dagens uppstéllningsomrade
kommer att behova tas i ansprak for att utvidga bangardsomradet. Den 6versiktliga
kartlaggning av olika uppstillningsldgen som gjorts inom ramen for idéstudien har inte varit
tillracklig for att kunna avfarda nagot av de foreslagna alternativen. Hur uppstéllningen ska
losas exakt pa langre sikt maste utredas djupare.

Den bedomda troliga kostnaden for 6-sparslosningen ar 560 miljoner kronor och 585
miljoner kronor for 8-sparslosningen. Det tidiga utredningsskedet gor dock att
kostnadsbedomningarna inte ar fullstindiga. T.ex. ingar inte kostnader for eventuell
marksanering och grundforstarkning, mark- och fastighetsforviarv, under- och 6vergangar,
och nytt stillverk. For att uppné en sikrare kostnadsbild bor man utreda onskvard
sparlosning vidare. Pa nista sida presenteras en kort ssmmanstéllning 6ver 6- och 8-
sparslosningarnas olika egenskaper.
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8 odelade spar 6 delade spar

Resenirsmiljon: Overskadlig Svaroverskadlig
Korta gdngavstand Langa gdngavstand
Oftare vertikala byten Oftare byten i plan
Bangarden: Klarar antagen trafik for 2030+ Klarar antagen trafik for 2030+
Finns extra kapacitet Finns viss extra kapacitet
Storningstalig Storningskanslig
Uppstallningen: Hela uppstillningen maste flyttas Hela uppstillningen maste flyttas
Geografisk utbredning:  Mer ytbehov in 6-sparslosningen Mindre ytbehov in 8-sparslosningen
Kostnad: 585 Miljoner kr 560 Miljoner kr

Maluppfyllelse

Foljande projektmal definierades i utredningens inledningsfas:

e Jarnvagsanlaggningen ska dimensioneras for att klara en framtida utveckling av
trafik och resenirer

e Jarnvigsanlaggningen ska dimensioneras for dagens och framtidens behov

Genom ett metodiskt utredningsforfarande dar projektmalen blivit en del av kravbilden s& ar
bedomningen att projektmalen har uppfyllts i bade 6- och 8-sparslésningen.
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11 Fortsatt arbete

Framtida uppstallningsmajligheter

I den har studien har de framtida uppstallningsmojligheterna utretts pa en 6vergripande
niva. Det finns behov av att utreda denna fraga mer ingdende. Det handlar t.ex. om att
precisera det framtida uppstillningsbehovet, identifiera ansvar och intressen hos olika
aktorer samt djupare analysera for- och nackdelar med de uppstallningslagen som
presenterats i denna rapport.

Atgarder till 2020

Den hir utredningen har oversiktligt studerat mojliga atgarder for att klara dagens brister
och behov till 4r 2020. Eftersom detta artal ligger i relativ nartid skulle det vara vardefullt att
gora en fordjupad utredning av foreslagna atgarder. En sddan utredning skulle forutom en
detaljstudie av respektive dtgard dven innehalla effektbeskrivningar, praktiskt och teknisk
genomforbarhet samt kostnadsuppskattningar.

Etappldsningar till ett framtidsscenario

I denna utredning har varje prognosar behandlas relativt individuellt. I rapporten nimns
visserligen att ombyggnaden av Visteras central till &r 2020 skulle kunna ses som en
etapplosning av en mer langsiktig utformningslésning. Denna fraga behover dock utredas
vidare. En ytterligare utredning med fokus pa etapplosningar kan utveckla detta resonemang
mer dn vad som gjorts i denna rapport.

Forstudie
Den har idéstudien ligger i ett mycket tidigt utredningsskede med manga kvarstaende
osdkerheter inom olika fragor. En forstudie kan ta vid dar den hir utredningen slutar.
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