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| kartan ar problemomradet for atgardsvalsstudien markerat.
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Forord

Jarnvagsstrackan Eskilstuna — Rekarne &r en del av Svealandsbanan dar radande utveckling av
regionaltagstrafiken innebar en successivt okande efterfragan pa nya taglagen. Bland annat kommer
de forsta av 33 nya Malartag sattas i trafik sommaren 2019. Expansionen av regionaltagstrafiken
innebar att kraven pa speciellt Eskilstuna C och dess nya tagdepa kommer att dka. Samtidigt har
Eskilstuna kommun ocksa omfattande planer pa att utveckla staden och dess resecentrum samt att
forsoka atgarda de barriareffekter och bullerproblem som dagens jarnvéagsanlaggning astadkommer.
Trafikverket genomfér darfér denna atgardsvalsstudie (AVS) som underlag fér fortsatt planering av
lampliga atgarder.

Atgardsvalsstudien har tagits fram av en projektgrupp bestaende av tjanstemén fran Trafikverket,
Eskilstuna kommun, Region Sérmland och deltagande konsultforetag. Den for en atgardsvalsstudie
faststallda metodiken har f6ljts och de aktuella atgardsalternativen har provats enligt fyrstegs-
principen.

Intressenter i form av det lokala och regionala néaringslivet, berérda kommuner, stérre tagoperatorer
och andra berdrda organisationer har deltagit i olika samradsmoten (workshops) och har dar givits
mojlighet att férmedla sin bild av problem och brister. Intressenterna har &ven deltagit i diskussioner
om lampliga atgardsforslag.

Studien ger forslag pa inriktning och rekommenderade atgarder for det fortsatta arbetet pa bade
kort och lang sikt och kommer att vara ett underlag for beslut om fortsatt hantering.

Einar Schuch
Regional direktor Planering, Region Ost

Trafikverket Region Ost
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Sammanfattning

Jarnvégsstrackan Eskilstuna — Rekarne &r en del av Svealandsbanan och av straket Sala-Oxeldsund.
Eskilstuna C &r dar en viktig jarnvagsnod vars betydelse kommer att 6ka genom de pagaende
satsningarna pa ett forbattrat utbud av regionaltag, den nybyggda tdgdepan i Gredby och den
okande godstrafiken till Gredby godsbangard och Kombiterminalen i Folkesta. Den 6kande
efterfragan pa nya taglagen indikerar ocksa tydligt att nuvarande sparkapacitet pa Eskilstuna C inte ar
tillracklig for framtida behov.

Samtidigt utgor jarnvagen i dagslaget ocksa en barriar for utvecklingen av de centrala delarna av
staden. | anslutning till godsbangarden i Gredby rapporteras ocksa om bullerproblem.

Enligt kommunen finns behov av att skapa ett modernt, attraktivt resecentrum och dka
tillgangligheten till buss och taganslutningar samtidigt som passage for genomgaende trafik skall vara
moijlig.

Sammantaget innebar detta ett behov av 6kad kapacitet och strukturella forandringar av befintlig
infrastruktur pa bade persontrafik- och godstrafiksidan. Trafikverket har darfor med stod av Region
Sormland och Eskilstuna kommun initierat denna atgardsvalsstudie som geografiskt har avgransats
till jarnvégsstrackan Eskilstuna-Rekarne pa Svealandsbanan, inklusive dess anslutningar till
narliggande jarnvéagsanlaggningar.

Syftet med atgardsvalsstudien har varit att i dialog med aktuella aktorer och intressenter dka
kunskapen om vilka atgarder som — pa kort respektive lang sikt - bast bidrar till att dels tillrackligt 6ka
kapaciteten for person- och godstransporter pa jarnvagsstrackan Eskilstuna-Rekarne och dels bidrar
till att 16sa den bullerproblematik! som finns rapporterad for centrala Eskilstuna.

Utifran den inventering av behov, brister och problem som utférdes som en del av fasen "Forsta
situationen” och den malbild som genererats utifran detta arbete utarbetades, med vagledning av
fyrstegsprincipen, ett antal forslag pa atgarder dar fokus var pa sadana som bidrar till att uppfylla
malbilden. Under detta arbete konstaterades att manga av de framkomna atgarderna egentligen var
i form av fordjupade utredningar och inte direkt konkreta atgarder. Orsakerna till detta &r att det
finns flera olika beroenden, saval funktionellt som i tid och rum, mellan de olika delarna i den
aktuella jarnvagsanlaggningen. For att nagot avhjélpa ovanstaende forhallanden gjordes darfor ett
omtag dar arbetsgruppen fokuserade pa att skapa ett tankbart (och 6nskvért) atgardsscenario for de
olika tidshorisonterna. Detta atgardsscenario har sedan legat till grund for de atgardspaket som
foreslagits. Notera darvid att de flesta av de foreslagna atgarderna fortfarande kraver fortsatta
férdjupade utredningar innan beslut om genomférande.

Med utgangspunkt i tidigare planering och de 6versiktliga analyser som gjorts inom ramen for denna
atgardsvalsstudie har slutligen en samlad rekommendation av atgarder pa kort, medellang respektive
lang sikt tagits fram, vilken redovisas nedan.

Atgardspaket pé kort sikt (1-5 ar)

| det kortsiktiga atgardspaket ar atgarder samlade som ar angeldgna och majliga att genomfdéra inom
en relativt snar framtid. Det omfattar framforallt steg 2- och steg 3-atgarder enligt fyrstegsprincipen,
dar vissa av atgarderna ar tankbara som rena “trimningsatgarder”.

Atgarden “Okad kapacitet 1, Eskilstuna C - spér- och plattformar” bér prioriteras d& den innebar
startskottet for en omvandling och modernisering av Eskilstuna C sparanlaggning och resecentrum

! Notera att den specifika bullerfrégan gallande Eskilstuna centrala delar i ett tidigt skede lyftes ur denna AVS
for att av Trafikverket hanteras i en annan utredning.
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vilket ar synnerligen angelaget. Detsamma galler "Trimningsatgarder Eskilstuna C/Folkesta” vilka
omfattar nédvéandiga, mindre atgarder pa mycket kort sikt.

Atgarden "Oversyn av verksamheten vid Gredby” som egentligen &r en utredning bor ocksa
prioriteras da den hanterar fragan om en flytt av nuvarande godsverksamhet i Gredby till Gunnarskal,
vilket kan paverka forutsattningarna for Eskilstuna C framtid, bade vad avser sparanlaggning och
resecentrum.

Foljande atgarder bor sedan genomfdras snarast mojligt:

e Samverkan i trafikplaneringen.
e Atgardsvalsstudie (AVS) Eskilstuna C — Flen.
e Forlangning motesspar i Rekarne.

Atgarder pd medelléng sikt (5-10 &r)

Detta atgardspaket ar tankt som en fortsattning pa atgardspaket 1.

De prioriterade atgarderna &r "Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum” och “Okad kapacitet 2,
Eskilstuna C spar- och plattformar” vilka skapa forutsattningar for en fortsatt, successiv utékning av
regionaltagstrafiken i samklang med en modernisering av Eskilstuna C, bade spar- och
resenarsmassigt. Atgarden ”Dubbelspérsutbyggnad Folkesta-Rekarne” ar ocksa viktig d& den ger en
forhallandevis kraftig kapacitetsokning och ar ett naturligt steg mot dubbelspar pa framforallt hela
strackan mellan Eskilstuna och Véasteras men ocksa pa lang sikt for hela Svealandsbanan.

Foljande atgarder bor sedan genomfdras snarast mojligt:

e Kapacitetsatgarder vid kombiterminalen Folkesta.
e Kapacitetsforstarkning fran Eskilstuna C 6sterut mot Kjula.
o Gunnarskal, ny godstrafiknod.

Atgarder pa lang sikt (10-20 ar)

Detta atgardspaket omfattar endast en atgard, namligen Barighetsatgarder for Gods-/Malmtrafiken
vilken dr tankt att paborjas pa medellang sikt men ha sin tyngdpunkt och avslutas inom ramen for
denna tidshorisont.

Samtliga ovanstaende atgardspaket ar dversiktligt analyserade vad galler deras bidrag till Trafik-
verkets leveranskvalitéer. Dessutom har grova kostnadsbedémningar gjorts for nagra av de
utbyggnader som &r féreslagna.

Sammantaget ger denna studie forslag pa inriktning och rekommenderade atgarder for det fortsatta
arbetet, pa bade kort och lang sikt, samtidigt som den utgor ett underlag for beslut om fortsatt
hantering. Trafikverket kommer att arbeta vidare med att ta fram en handlingsplan och en avsikts-
forklaring i samarbete med berdrda aktorer.
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1. Bakgrund

1.1. Varfor behovs atgarder? Varfor just nu?
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Figur 1.1: Jarnvagsstrackan mellan Rekarne och Eskilstuna med vidhdngande jarnvagsanlaggningar.

Jarnvégsstrackan Eskilstuna — Rekarne &r en del av Svealandsbanan. Denna delstréacka trafikeras
ocksa av regionaltagen i UVEN-straket (dvs. Sala-Vasteras-Eskilstuna-Norrkoping-Linkoping).
Eskilstuna utgor darmed en viktig nod i vastra Mélardalen vars betydelse kommer att 6ka genom
flera satsningar pa forbattrat utbud och da aven pa den nya tagdepan dar.

| Eskilstuna utgor jarnvégen i dagslaget en barrir for utvecklingen av de centrala delarna av staden.
Enligt kommunen finns behov av att skapa ett attraktivt resecentrum och 6ka tillgangligheten till buss
och taganslutningar samtidigt som passage for genomgaende trafik skall vara mojlig. Ocksa
efterfragan pa nya taglagen 6kar och med radande utveckling av regionaltagstrafiken framkommer
aven nya krav pa en effektivare trafikering med snabba tagsattsvandningar och bra anslutningar i
noderna for persontrafiken.

P& godssidan finns Gredby bangard i centrala Eskilstuna dar kommunen i samarbete med Malardals-
trafik byggt en depa for underhall av fordon och dér Green Cargo AB har en driftverkstad samt
nyligen har startat ett trafikupplagg med 16 nya taglagen for intermodala transporter. Vid Folkesta
finns en kommuné&gd kombiterminal och anslutande ”"Nybyspar” mellan Folkesta och Nybybruk i
Torshélla. Detta gor att Eskilstuna &r en viktig transportnod &ven for godstrafiken.

Sammantaget innebar detta ett behov av 6kad kapacitet och strukturella forandringar av befintlig
infrastruktur pa bade persontrafik- och godstrafiksidan.

Ovanstaende samt befintliga trafikprognoser och Malardalstrafiks planer pa utokad trafikering
indikerar tydligt att det finns behov av 6kad kapacitet pa strackan Eskilstuna — Rekarne. Trafikverket
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genomfor darfor, i samarbete med Region Sérmland och Eskilstuna kommun, denna
atgardsvalsstudie (AVS) som underlag for fortsatt planering av lampliga atgarder.

1.2. Arbetsprocessen och organisering av arbetet
1.2.1. Atgardsvalsmetodiken

Den fysiska planeringen av infrastrukturatgarder pa det statliga vag- och jarnvagsnatet ska genom-
foras som en sammanhallen process med utpekade atgarder enligt metoden for en atgardsvals-
studie. Den har atgardsvalsstudien foljer handledningen "Atgérdsvalsstudier — nytt steg i planering av
transportlosningar” 2015:171, utgiven av Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting samt
Boverket.

Rtgardsval ska tillampas for att utreda och definiera anledningen till att en atgérd behéver
genomforas. Tanken ar att mojliga Iésningar ska prévas och de mest effektiva ska gallras fram i dialog
med berdrda aktorer och intressenter. Det handlar om ett vidare synsatt och ndrmare samspel
mellan flera aktorer och intressen. | princip ska alla typer av atgarder (fyrstegsprincipen) och alla
trafikslag finnas med nar méjliga I6sningar studeras.

1.2.2. Fyrstegsprincipen
Fyrstegsprincipen innebar att atgarder ska analyseras i féljande steg:

Steg 1. Tank om, dvs. dvervag atgarder som kan
paverka efterfrdgan pa resor och transporter
samt val av transportsatt.

Steg 2. Optimera, genomfor effektiviserande atgarder

for det befintliga transportsystemet.

Steg 3. Bygg om, atgarder i form av begransade
ombyggnader.

Steg 4. Bygg nytt, nyinvesteringar eller storre
ombyggnadsatgarder.

Figur 1:2. Fyrstegsprincipen

1.2.3. Arbetsprocessen

Préva Forma

» 5 inrikini h Fysisk
Initiera Forsta tankbara inriktning oc Planlaggnings-
situationen I6sningar rekommendera process
atgarder

Atgardsvalsstudie

Figur 1:3. Atgardsvalsprocessen

Med atgardsvalsmetoden delas arbetet in i fyra faser, se figur 1:3 ovan. Forsta fasen handlar om att
initiera och starta projektet. Andra fasen handlar om att forsta situationen genom att identifiera mal
och behov och ringa in en problembild. Darefter provas och analyseras alternativa atgarder och
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atgardskombinationer utifran fyrstegsprincipen. Alternativa losningar gallras ut och deras effekter,
konsekvenser, maluppfyllelse och kostnader bedoms. Utifran de basta alternativen formas sedan en
overgripande inriktning och forslag till rekommenderade atgarder.

Arbetet med denna atgardsvalsstudie har bedrivits av en arbetsgrupp med deltagare fran
Trafikverket, Eskilstuna kommun, Region Srmland samt aktuellt konsultféretag. Samrad har
genomforts med bade interna och externa aktorer, bade i form av arbetsgruppsmoten, fordjupade
dialoger (workshopar) och intervjuer.

Aktuell och framtida problematik pa straket har identifierats samtidigt som en inventering gjorts av
vilka atgarder som kan vara mojliga for att uppnd malen avseende kapacitet, trafikering, trafik-
sdkerhet, tillganglighet etc.

Deltagande konsultféretag har ansvarat for genomfort utredningarbete och ansvarat for de dialog-
och samradsmaoten med viktiga intressenter som ingatt i studien. Konsulterna har ocksa tagit fram
den forsta versionen av slutrapporten.

1.3. Anknytande planering och tidigare planeringsarbete

Som underlag till denna AVS har Trafikverket tagit fram en trafik- och kapacitetsstudie samt olika
funktionsutredningar. Eskilstuna kommun har i ett antal utredningar studerat forslag pa utformning
av Eskilstuna C och framtida jarnvagstrafik genom Eskilstuna. Dessa samt dvriga aktuella anknytande
utredningar redovisas kort nedan.

- Trafik- och kapacitetsstudie 6ver Méalarbanan och Svealandsbanan, Trafikverket, TRV 2017/20779,
2017-05-15

| Trafik- och kapacitetsstudien redogdrs for nuvarande trafikering, forslag pa framtida trafikering och
atgardsforslag for att klara trafikprognoserna.

- Storregional systemanalys 2016, En Battre Sits (EBS), 16-07-01

Sju lan i Stockholm-Malarregionen star eniga bakom “En Battre Sits — storregional systemanalys
2016”, en gemensam plan for framtida infrastruktur och transporter som innehaller konkreta forslag
for hur regionen fram till ar 2030 ska kunna mota 6kad befolkningstillvaxt och arbetsmarknadens
krav. Det ar Mélardalsradet som star bakom En Battre Sits.

Planerade utbudsdkningar: Mélardalstrafiks inriktningsbeslut Etapp 2: Malardalstrafiks &gare, dvs.
regionerna runt Malaren, fattade 2018 ett inriktningsbeslut om att fortsatta tka turtatheten i
regionaltagstrafiken efter 2022. Inriktningen ska ocksa ses som ett steg mot EBS malbilden 2030. For
Eskilstunas del foreslas satsningen innebéra forbattrad utbud bade pa Svealandsbanan och UVEN,
men aven inforandet av sa kallade “skip stop”-tag till och fran Stockholm. Satsningen pa skip stop”-
tag startar dock redan till hosten 2019 med ett "skip stop”-tag i morgonrusningen till Stockholm.

- Funktionsutredning — Eskilstuna C framtida utformning, Trafikverket, 18-03-13

Syftet med funktionsutredningen &r att ta fram samt avféarda alternativ for utformning av den
framtida Eskilstuna C. Ett alternativ som bedoms vara framtidssakrat ar det med langa plattformar
och kryss mellan sa att det blir totalt atta effektiva plattformslagen. Detta forutsatter att Gredby
byggs om och delvis flyttas till Gunnarskal samt att in och utvéxling fran ny depa planeras om. Den
viktigaste dubbelsparsutbyggnaden nara Eskilstuna bedoms vara enkelsparstrackan Folkesta-Rekarne
som delas mellan Svealandsbanan och UVEN. Flera dubbelsparsutbyggnader ar dock nodvéndiga for
att mojliggora framtida trafikokningar bade for persontrafiken och godstrafiken.
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- AVS Malmtransporter Bergslagen, Trafikverket, 15-11-24

Atgardsvalsstudien utreder problem, brister och behov nér det galler malmtransporter fran
Bergslagen. Atgérdsvalsstudien foreslar lampliga framtida strak for transporter av malm och visar pé&
mojliga atgarder pa kort och pa lang sikt utifran fyrstegsprincipen dar hansyn tagits till att
trafikefterfragan successivt forvantas oka.

- Atgardsvalsstudie Straket Eskilstuna-Vasteras, Trafikverket, 15-11-03

Syftet med atgardsvalsstudien ar att identifiera atgarder for att na effektiva och hallbara pendlings-
och transportméjligheter mellan Eskilstuna och Vasteras. Atgardsvalsstudien férordar bland annat
utredning av behov av tag-/sparkapacitet och en nystrackning av jarnvagen mellan Eskilstuna och
Vasteras.

- Funktionsutredning — Ny godsbangard Gunnarskal, Trafikverket, 19-02-08

For att méta morgondagens transportefterfragan och den platsbrist som rader inom Gredby bangard
har Trafikverket i samrad med Eskilstuna kommun foreslagit att flytta delar av godsbangarden (spar
23-29) till Gunnarskal norddst om Folkesta kombiterminal. | denna funktionsutredning har olika
utredningsalternativ studerats. Den samlade bedémningen &r bl.a. att forlangning av motessparet i
Rekarne med 400 m beddms nddvandig. Ovriga studerade atgarder &r att befintligt dubbelspar ut
fran Eskilstuna forlangs forbi Gunnarskal, ny véaxlingsbangard pa faltet vid Gunnarskéal samt att
dagens 6verlamningsbangard pa Folkesta terminalen forlangs till 750 meter mellan signalerna.

- Utredning av trafiksituation och behov pa Eskilstuna C - tidshorisont 2040, Trafikverket, 17-03-15

Trafikverket &r med anledning av en framtida ombyggnad av resecentrum i behov av att sékerstélla
framtida funktion pa Eskilstuna C utifran trafikprognoser och befintlig anlaggnings utformning.
Utredningen syftar till att ta fram en behovsspecifikation for Eskilstuna C med avseende pa antal spar
och plattformar samt langd och bredd pa plattformarna. Utifran kravspecifikationen och nulages-
beskrivningen har brister i anlaggningen identifierats. Rapporten utgoér underlag for fortsatt planering
med fokus pa jarnvagsanlaggningens och Trafikverkets funktionskrav sa att utrymmesbehoven kan
tillgodoses i planerat fortsatt arbete kring resecentrum och stationen som helhet i staden.

- Analys av framtida trafik Eskilstuna C, Eskilstuna kommun, 18-03-28

Denna rapport syftar till att ge en bild av dagens station i Eskilstuna och framtida tagtrafik i
anslutning till stationen samt identifiera problem med dagens utformning av stationsomradet. Tre
scenarier som beskriver person- och godstrafiken pa Eskilstuna C har tagits fram: Nulage (avser ar
2017), Trafik 2025 och Trafik 2040.

- Dubbelspar 6ster om Eskilstuna, Svealandsbanan Eskilstuna C — Kjula, Eskilstuna kommun, 18-03-28

Studien ger forslag pa en principlosning for utbyggnad till dubbelspar pa Svealandsbanan osterut fran
Eskilstuna C.

- Korridor 6st, Eskilstuna kommun, 18-03-28
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Syftet med denna rapport &r att undersoka mojligheten att ta bort TGOJ-banan? pa delen Hallsta -
Eskilstuna C och istéllet dra jarnvagstrafiken via en ny bana, Korridor dst, som ansluter till
Svealandsbanan. Avveckling av TGOJ-banan skulle ha flera positiva effekter, som att minska
barridreffekterna och ”laka samman” stadsdelar, hoja trafiksékerheten genom att flera
plankorsningar forsvinner, minska buller i omradet och frigora mark bade for exploatering av nya
centrumnara bostader samt rekreation i "arummet”.

- Foréndring av hojdlage, Eskilstuna kommun, 18-04-19

I denna utredning utférs en dversiktlig bedémning av mojligheten fér ombyggnation till ett nedsankt
eller upphojt stationslage. En forflyttning av jarnvagen ner under mark eller upp pa bro kan skapa
flera positiva effekter for Eskilstuna. Attraktiva ytor inne i staden frigors och kan anvéndas till
rekreation eller centralt belagna bostader. Barriareffekten fran jarnvagen minskar och stadsdelar i
Eskilstuna knyts samman. Notera dock att rapporten tar stéllning for att ligga kvar i markniva.

- Malbilder for Eskilstuna resecentrum, Eskilstuna kommun, 18-08-01

Syftet med denna malbild &r att se pa resecentrum och dess utveckling inte bara som en effektiv
transportnod utan ocksa som en viktig plats for manniskor och for samhaéllet i stort. Med manniskan i
fokus skapas battre forutsattningar for att anvanda kollektivtrafik, ga och cykla, uppmuntra till méten
mellan manniskor och gynna lokal handel. Med en béttre tillgang till regionens alla attraktioner far
invanarna ocksa en béttre livskvalitet.

- Utformning av Eskilstuna C, Eskilstuna kommun, 18-03-20

Utifran de identifierade kapacitetsbegransningarna i dagens anlaggning, har i detta arbete olika
utformningsalternativ for Eskilstuna C tagits fram och utvérderats. De olika alternativen for
utformning har utvarderats utifran genomforbarhet nar det galler spargeometri samt utifran hur val
de ur ett trafikperspektiv [6ser olika begransningar, t ex flexibilitet, plattformslangder och antal spar.

1.4. Overgripande syfte med de lI6sningar/atgarder som studerats

Det 6vergripande syftet med de atgarder som studerats &r att de, pa kort respektive lang sikt, ska
bidra till att 16sa de problem och brister i transportsystemet som uppdagats samt svara upp mot de
behov av framtida funktioner som framkommit under processens gang.

2 Under forsta halvan av forra seklet blev TGOJ en jarnvéag som gick fran Ludvika via Grangesberg, Frovi, Arboga,
Eskilstuna, Flen och Nykdping till Oxel6sund, med bibanor till Kdping och Kolb&ck. Banans huvudsyfte var att
frakta jarnmalm fran Bergslagen till hamnen och jarnverket i Oxelosund. | denna rapport betecknar TGOJ-banan
oftast jarnvagsstrackan Eskilstuna-Flen.
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2. Intressenter

De viktigaste intressenterna i denna atgardsvalsstudie ar Trafikverket, Eskilstuna kommun och Region
Sormland. Trafikverket framst i sin roll som infrastrukturforvaltare och som ansvarig for kapacitet och
tillganglighet i det svenska jarnvagsnatet. Region Sormland som ska samordna, effektivisera och
utveckla kollektivtrafiken for ”sitt” l&n och dessutom &r deldgare i Mélardalstrafik som organiserar
regionaltagstrafiken i Malardalen. Eskilstuna kommun som vill utveckla staden och dess resecentrum
samt forsoka atgarda de barriareffekter och bullerproblem som dagens jarnvagsanlaggning
astadkommer.

Andra viktiga intressenter ar naturligtvis tagoperatorerna, logistikforetagen och transportkdparna pa
bade person- och godssidan. Idag aktuella tagoperatérer ar SJ, Green Cargo, Hector Rail m.fl.
Eskilstuna Logistik driver Eskilstuna Kombiterminal i Folkesta och Green Cargo bedriver trafik dar
Gredby bangard anvands for omvaxling av vagnar for tagsystem fran Skandiahamnen i Géteborg till
malpunkter i Mellansverige samt till lokala kunder. Viktiga transportkdpare ar t.ex. SSAB,
Malardalstrafik AB m.fl.

Aktuella intressenter har deltagit vid i huvudsak de tre dialogmd&ten (workshopar) som anordnats
inom ramen for studien.



14 (55)

3. Avgransningar

3.1. Geografisk avgréansning
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Figur 3.1: Aktuellt strdk mellan Rekarne och Eskilstuna (bla markering).

Denna atgardsvalsstudie har geografiskt fokuserats pa Svealandsbanan mellan Eskilstuna (6stra) och
Rekarne inkl. dess anslutningar till olika bangardar och industrier. Notera att "6stra” i detta fall
representerar en fiktiv punkt pa Svealandsbanan som ligger ndgonstans mellan Eskilstuna C och Kjula.
| figur 3.1 ovan illustreras det aktuella straket.

3.2. Avgransning av innehall och omfattning

Denna AVS har huvudsakligen varit avgransad till transporter pa jarnvag. Fokus har varit p&
jarnvagsstrackan Eskilstuna (0stra)-Rekarne samt Eskilstuna resecentrum, men dven ovriga jarnvags-
anlaggningar i anslutning till denna strécka har beaktats, liksom dagens och eventuella andra
framtida kopplingar till TGOJ-banan.

3.3. Tidshorisont for atgarders genomforande

Inledningsvis anvandes for tydlighetens skull endast tidshorisonterna kort resp. lang sikt, men i
samband med de olika atgardspaketen arbetades fram framkom behov av dven den "medellanga”
tidshorisonten. Kort sikt ar framforallt tankt for trimningsatgarder av olika slag. Den tidshorisont for
atgarders genomforande som slutligen valdes var foljande:

e Kortsikt, 1-5 ar
e Medellang sikt, 5-10 ar
e Langsikt, 10-20 ar
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4. Mal

4.1.Koppling till transportpolitiska mal

Trafikverket ska tillsammans med andra aktorer i samhallet verka for att de transportpolitiska malen
uppnas. Transportpolitikens dvergripande mal &r att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela landet. De éver-
gripande malen ar uppdelade pa Funktionsmal for tillganglighet och Hansynsmal for séakerhet, miljo
och halsa. De beskrivs till fullo inkl. preciseringar i Bilaga 1a De transportpolitiska malen, inkI.
preciseringar.

| anslutning till de transportpolitiska malen anges ocksa Trafikverkets leveranskvaliteter. Dessa ska
beskriva transportinfrastrukturens status och utveckling éver tid och kan ses som en konkretisering
av Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska malen. De sex verksamhetsovergripande leverans-
kvaliteterna ar:

- Res- och transporttider?. Transportsystemets formaga att uppfylla eller leverera planerade
res- och transporttider samt formagan att snabbt tillhandahalla ratt information vid
storningar.

- Kapacitet. Transportsystemets formaga att hantera trafikerad volym av resor och
transporter.

- Robusthet. Transportsystemets formaga att std emot och hantera stérningar.

- Anvandbarhet. Transportsystemets férmaga att hantera kundgruppernas behov av transport-
mojligheter.

- Sakerhet. Transportsystemets formaga att minimera antalet omkomna och allvarligt skadade.

- Milj6 och hélsa. Transportsystemets férmaga att minimera negativ paverkan pa klimat,
landskap och halsa samt formagan att framja den positiva utvecklingen av dessa.

De atgarder som prioriteras i planeringen ska bidra till att uppfylla de transportpolitiska malen
genom att de bland annat ska vara samhallsekonomiskt effektiva, bidra till begransad klimatpaverkan
och bidra till optimal anvandning av transportsystemet. Sa langt det ar majligt ska
leveranskvaliteterna anvandas for att beskriva transportinfrastrukturens tillstand och utveckling 6ver
tiden, vilka insatser som ar nédvandiga och vilka effekter insatserna leder till.

4.2.Viktiga regionala och lokala mal i sammanhanget

| En Battre Sits (EBS) samarbetar sju lan i Malarregionen— Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro,
Sédermanland, Ostergotland och Gotland —for att enligt deras mening rétt nationella
infrastruktursatsningar ska goras fram till 2030. Enligt EBS behdvs atgarder pa Malarbanan och
Svealandsbanan for att hantera en utokad regionaltagstrafik samt en utdkad interregional tagtrafik
till Oslo och Goéteborg.

Baserat pa EBS-samarbetet formulerar vi i detta sammanhang féljande, konkreta, "stor-regionala”
mal:

e Ett sammanhallet kollektivtrafiksystem med inriktningsmalet
o Attutifran en helhetssyn na en samverkan och ett effektivt utnyttjande av alla fyra
trafikslagen.

3 Benamningen av denna leveranskvalitet har dndrats (fran Punktlighet). Troligen for att skapa nagon form av
logik i det hela.
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o Ett kollektivtrafiksystem dar “flerkarnighet” och en forstorad arbetsmarknad frémjar regional
utveckling.

Region Sérmlands mal kan i detta sammanhang forenklat sammanfattas i féljande punkt:
e Enattraktiv kollektivtrafik som mojliggor regional utveckling och tillvéaxt pa ett hallbart satt.

En mer utvecklad beskrivning av de regionala malen finns i Bilaga 1b De regionala och kommunala
malen.

Nagra i sammanhanget viktiga mal for Eskilstuna kommun som é&r viktiga att namna och beakta ar
féljande:

o Tillganglighet ska 6ka utan att behovet av personbilstransporter 6kar.

e Okad satsning i infrastrukturen for att stédrka - kollektivtrafik-i-forhallande-till-biltrafik.

e Forutsattningar for godstransporter med jarnvag starks genom att avsatta mark for
hanteringen.

e Ny bebyggelse lokaliseras - dar sa ar maijligt - till - befintliga och nya
kollektivtrafikknutpunkter eller strak.

e Platser for enkla byten mellan olika transportslag ar viktiga for sa kallade intermodala resor
och ar ett led for ett hallbart transportsystem.

e Langsiktigt hallbara och sarskilt utpekade kollektivtrafikstrak ska prioriteras for bebyggelse,
service och verksamheter.

e Kommunen verkar for dubbelspar pé strackan Orebro-Eskilstuna-Stockholm samt Eskilstuna-
Vasteras.

o Tillgangligheten till kollektivtrafiken ska oka.

e Oka godstransportandelen via jarnvag i forhallande till transporter via lastbil.

e Mark reserveras for omlastning av gods i strategiska lagen.

e Mark reserveras for godsstrak vaster om staden (infrastrukturkorridor).

e Rangerbangarden i Gredby flyttas till Gunnarskal.

e Enmer utvecklad beskrivning av Eskilstuna kommuns mal finns i Bilaga 1b De regionala och
kommunala malen.

4.3. Atgardsvalsstudiens mal

Atgardsvalsstudiens mal ar att ge forslag pa relevanta atgarder enligt fyrstegsprincipen for stréket
Eskilstuna (Ostra)-Rekarne. Kortsiktiga (ca 1-5 ar), pa medellang sikt (5-10 ar) respektive langsiktiga
(10-20 4r).

Det skall finnas en samsyn kring de foreslagna &tgarderna. Atgarderna ska vara framtagna utifran ett

trovardigt ekonomiskt forhallningssatt som kan fa acceptans i kommande revideringar av regional
och nationell plan.

4.4.Mal for problemlésning

Utifran de existerande skriftliga underlagen och den probleminventering och workshop som genom-
fordes under den forsta fasen "Forsta situationen” formulerades 6versiktliga mal for problem-
I6sningen. Dessa bearbetades och anpassades i de féljande faserna av studien allteftersom nya fakta
tillkom.

Malen har indelats i féljande malomraden:

e Kapaciteten pa banan
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e Eskilstuna C (personbangarden)
e Godstrafiken
e Stadsutvecklingen

Den slutliga versionen av malen for problemlsningen presenteras nedan. | sammanhanget skall dock
betonas att dessa mal endast varit vagledanande "riktméarken” for arbetet och inte féljts upp i detal;.
En av anledningarna till det ar bland annat att inga analyser gors inom ramen for en atgardsvals-
studie varfor det inte ar mojligt att t.ex. mata maluppfyllelse eller att jamfora effekterna av olika
atgardsforslag annat an i 6versiktliga, beskrivande ordalag.

4.4.1. Mal for val av atgarder for straket Eskilstuna dstra — Rekarne:

Kapaciteten pa banan

1. Okad kapacitet pd banan
Vilket ger mojligheter till

a. Restidsférkortningar
for regionala och interregionala tag

b. Okad turtathet
for regionala och interregionala tag

c. Okad robusthet for tagtrafiken
for alla person- och godstag

Eskilstuna C

1. En sparanlaggning som klarar framtida trafiken/resenarsfloden med avseende pa:
a. Antal spar
b. Antal plattformar och plattformslangder
c. Attvaraen fungerande "Taktknutpunkt”
d. Goda anslutningar till omgivande banor
2. Ensparanlaggning som ar
a. optimalt placerad i staden
b. utformad for smidiga och komfortabla byten
i. Tag—Téag
ii. Tag— buss/cykel/gang/bil
c. utformad for resendrerna med vindskydd/perrongtak/vantutrymmen
d. planerad utifrdn TSD krav (plattformsbredder och langder)
3. Vaél fungerande funktionell koppling mellan personbangarden och tagdepan

a. Beaktande en expanderande depd

Godstrafiken

1. Langa spar (750 m)
a. | Rekarne motesspar
b. Ev. dsterut mot Kjula motesspar
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c. Kombiterminalen Folkesta ankomst-/avgangsspar
d. Genomgangs-/Forbigangsspar i Eskilstuna (idag spar 23)
2. Fler och mer flexibla vaxelanslutningar till Svealandsbanan
a. Gredby bangard och ev. Kombiterminalen
3. Entidtabellskanal (dvs. ett tidtabellslage) i max-h for godstag
a. | bada riktningarna for regionala och interregionala godstag
4. Godsbangarden i centrum flyttas
a. Langsiktigt mal
5. Forbéttrad barighet for Malmtrafiken
a. Oka stax/stvm fran idag 22,5 ton/6,4 ton/m till pa 1ang sikt 25 ton/8 ton/m

Stadsutvecklingen

1. Trafikverket klarlagger hur sparanlaggningen vid Eskilstuna C skall utformas pa kort resp.
l&ng sikt.
a. Beaktande att anldggningen ska kunna byggas ut och utvecklas i samklang med trafik-
och stadsutvecklingen
2. En modernisering av Eskilstuna Resecentrum som
a. medger snabba, komfortabla byten mellan olika trafikslag
b. ger en god tillgédnglighet, trygghet och sékerhet
c. mojliggor en utveckling av stationsomradet
d. ger minskade barridreffekter och knyter ihop staden
3. Minskat buller fran jarnvag i Eskilstuna
a. For att fa en forbattrad livsmiljo i staden
4. Minskat antal plankorsningar i Eskilstuna
a. FOorbattrad trafiksékerhet
5. Alternativ jarnvagsstrackning fér godstrafiken
a. som passerar Eskilstuna
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5. Problembeskrivning, forhallanden, forutséattningar

5.1. Befintliga forhallanden
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Figur 5.1: Jarnvagsstrackan Eskilstuna C-Rekarne med omgivning

Banan

Jarnvagen mellan Eskilstuna C och Rekarne tillhor Svealandsbanan som stracker sig fran Sodertélje till
Valskog. Den har ocksa anslutningar till banan Sala-Oxel6sund i Eskilstuna resp. i Rekarne. Banan fran
Eskilstuna till Oxeldsund via Flen kallas ocksa for TGOJ-banan.

| anslutning till strackan Eskilstuna C-Rekarne finns ett flertal olika centrala funktioner for bade gods-
och persontransporter i form av Eskilstuna resecentrum, Folkesta kombiterminal, Gredby gods-
bangard med nya tagdepa for Méalardalstrafiks nya fordon och lok- och vagnverkstader m.m.
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Figur 5.2: Jarnvagen, strackan Eskilstuna C - Rekarne med omgivande nét.

Strackan Eskilstuna-Folkesta ar dubbelsparig och i Folkesta ligger Eskilstuna kommuns stora
kombiterminal. Utéver den finns ocksa ett flertal godskunder i naromradet och utefter Nybysparet
mot Torshalla.

Strackan Folkesta-Rekarne ar enkelsparig. | Rekarne forgrenas jarnvagen, dels véasterut mot Kungsor
och Valskog pa Svealandsbanan och dels mot Kvicksund och Kolback pa straket Sala-Oxeldsund.
Rekarne &r en driftplats utrustad med ett forhallandevis kort motesspar.

Trafikering

Eskilstuna C &r en viktig knutpunkt och ett nav for trafiken i Mélardalen. Jarnvégstrafiken utgérs idag
av framforallt Méalardalstrafiks tva interregionala pendeltagssystem, dels "UVEN” som trafikerar
strackan Linkoping-Eskilstuna-Vasteras-Sala och dels "Svealandstrafiken” som trafikerar strackan
Stockholm-Eskilstuna-Arboga med nagra turer som forlangs till Arlanda/Uppsala i 6ster och
Orebro/Hallsberg i vaster. Bada systemen har hog turtathet och forbinder olika regionala centra och
mindre orter.

| hogtrafik, vardagar, bedrivs 30-min trafik mellan Eskilstuna-Stockholm pa morgonen och ater fran
Stockholm pa eftermiddagen. 2019 utokas trafiken i hogtrafik att bedrivas med 30-min trafik i bada
riktningarna mellan Eskilstuna och Stockholm. Utbudet pa helgerna pa Svealandsbanan &r i huvudsak
varannan timme. UVEN:s utbud bestar vardagar av timmestrafik, kompletterat med extra avgangar i
hogtrafik Eskilstuna-Vasteras, och pa helgerna bedrivs trafik varannan timme pa linjen. Fér UVEN
planeras fler turer i rusningstid fr.o.m. december 2020.

Forutom persontag trafikeras Eskilstuna C av saval genomgaende godstag som trafik till och fran
Gredby bangard, vilken ingar i driftplatsen Eskilstuna C. Green Cargo opererar ett trafikupplagg dar
Gredby bangard anvénds for omvéxling av vagnar for tagsystem fran Géteborgs hamn till olika
malpunkter i Mellansverige samt lokala kunder. Gredby bangard anvénds i stor utstrackning aven for
forarbyten, vilket gor att manga godstag som inte har Gredby bangard som start- eller malpunkt &nda
trafikerar via Gredby bangard.
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Annan vanligt forekommande godstrafik genom Eskilstuna ar tadg med stalamnen till och fran
Oxeltsund samt tag med flis till Nykvarn.

Dagens trafik, 2018

Kvicksund

Kungsor ekarne

XX — Persontag/dygn
(X) — Persontag/maxtimme
XX — Godstag/dygn

Figur 5.3: Trafik ett vardagsmedeldygn, ar 2018. Siffrorna avser det totala antalet tag i bada
riktningarna.

Kapacitet

Kapacitetsutnyttjandet mellan Eskilstuna C och Rekarne betecknas av Trafikverket i nulaget som
relativt lagt. Pa dygnsniva ar det sma kapacitetsbegransningar och under max 2 h ar det
"medelstora”. Se nedanstaende figurer.
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Figur 5.4: Kapacitetsutnyttjandet vardagsmedeldygn, ar 2017.
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B Gron -sma elleringa begransningar
Gul — medelstora begransningar

I Ro6d - stora begriansningar

Figur 5.5: Kapacitetsutnyttjandet max 2 h, ar 2017.

5.2. Problembeskrivning

Denna problembeskrivning omfattar framfor allt problem och brister i dagsldget men i viss utstréack-
ning ocksa behov infor framtiden, pa kort respektive lang sikt. De framkomna framtida behoven har
ocksa anvants for att specificera malsattningarna, se avsnitt 4.4 Mal for problemlosning.

5.2.1. Beskrivning av problem, brister och behov

Detta avsnitt ger en beskrivning av problem, brister och behov utifran intressenternas synpunkter
och tidigare material i form av rapporter, funktionsutredningar etc.

Problem, brister och behov har diskuterats bade inom arbetsgruppen och med 6vriga intressenter i
samband med de workshopar (dialogmdten) som genomforts. Notera dock att en del av de nedan
beskrivna problemen/behoven &r asikter som inte &r verifierade. Dessutom finns olika beroenden
mellan strackan Eskilstuna-Rekarne och anslutande stréackor, dvs. vissa av de problem som upplevs pa
en stracka kan ha sin grund pa anslutande strackor och vice versa.

Den problembild som framkommit i de forsta faserna av atgardsvalsstudien aterges kortfattat nedan.
En fullstandig redovisning, i punktform, av framkomna problem, brister och behov redovisas i Bilaga
2.

Generella problem, brister och behov

Arbetspendlingen mellan Eskilstuna och Véasteras ar redan idag omfattande. Tagtrafikens marknads-
andel ar dock Iag vilket tyder pa en bristfallig trafik. Pendlingsprognoser (trendframskrivning) tyder
pa en kraftig utveckling pa lang sikt mellan framst Eskilstuna och Vasteras. Dessutom finns en
ambition om att flytta Méalardalens hogskolas transporter av studenter fran buss till tdg inom nagra
ars sikt. Detta kraver dock en storre “sittplatsproduktion” mellan Eskilstuna och Vasteras, dvs. fler
och/eller langre tag.

Godstrafiken i Eskilstuna &r omfattande och flera tunga transportleder passerar igenom staden.
Skulle trafiken laggas upp med Eskilstuna C som en "taktknutpunkt” och alla plattformsspar darmed
ar upptagna under en del av varje timme, sa kan godstrafiken fa svart att fa fungerande
tidtabellslagen. Godstrafiken kan pa Iang sikt paverka persontrafikens majlighet till styv tidtabell.

Delar av dagens jarnvagsanlaggning &r starkt nedsliten och i behov av upprustning (géller ven t.ex.
plattformstak, stangsling mm.).
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En 6kning av antalet godstag utdver 6vrig trafikokning skulle konsumera kapacitet. Det finns problem
redan idag avseende att kunna fa igenom ett godstag i hogtrafik. Med de trafikdkningar som kommer
under perioden 2022-2025 kommer det att bli &nnu svarare.

(Eskilstuna C) — Kjula/TGOJ

| Eskilstuna utgor jarnvagen en barridr i tva strackningar, dels Svealandsbanan i 6st-vastlig riktning
och dels TGOJ-banan séderut fran resecentrum langs med Eskilstunaan. Plankorsningen vid
Gillbergavagen pa TGOJ-banan orsakar ofta langa bilkoer.

For att kunna uttka tagtrafiken pa Svealandsbanan fran Eskilstuna C och 6sterut kravs forbattrad
kapacitet. Dagens anldggning samt de atgarder som ingdr i gallande transportplan klarar inte 20-
minuterstrafik (Svealandsbanan och UVEN) utan kapacitetsforstarkningar i omkringliggande
jarnvagsnat.

Beroende pa hur Eskilstuna C utformas behéver man se 6ver behovet av dubbelspar ut fran
Eskilstuna C mot Stockholm, vilket skulle kunna underlatta tillgangligheten till spar 3 och 4 pa
Eskilstuna C.

Nér det galler godstrafiken ar det viktigt att notera att Svealandsbanan har stora lutningar pa flera
strackor. T.ex. har Svealandsbanan fran en punkt mellan Vasavagen och Sveavagen en cirka 1,9
kilometer lang uppférsbacke med 17,5 promilles lutning.

Eskilstuna C

Dagens resecentrum behéver forbéattras gallande tillganglighet, trygghet, flexibilitet, attraktivitet,
tydlighet/information och milj6. Resecentrumet (trappor, plattformar, vantsal etc.) bor kunna
hantera ett okat antal resenérer vilket géller dven pa lang sikt.

Eskilstuna C har idag begransad flexibilitet avseende plattformsspar. Anlaggningens anvandande
begransas i nulaget framst av att tag i olika relationer &r Iasta till att anvanda specifika
plattformsspar. Lasningarna avseende vilka plattformsspar som kan anvéandas i kombination med att
ett godstag da och da behover passera skapar kapacitetsproblem. Spar 3 och 4 saknar
direktanslutning till tdgdepan i Gredby vilket medfor en 2 km motriktad trafikering for att ansluta till
bangarden.

Tillganglighet mellan plattformar till/fran tdgen maste forbattras. Plattformslangderna bedéms vara
for korta och det ar brist pa plattformsspar. De fyra plattformssparen bedoms vara fullbelagda under
maxtimmarna. En asikt i sammanhanget &r att det behovs en éverkapacitet och darmed nya och
delade plattformslagen for att fa till en tillracklig flexibilitet i tagsystemet.

Eskilstuna C behover ocksa utformas sa att den kan fungera som “taktknutpunkt”, dvs. att tag
ankommer ungefar samtidigt fran alla fyra hallen for att efter passagerarutbyten avga ungefar
samtidigt i alla fyra riktningarna. Det langsiktiga behovet av plattformar har uppskattats till uppemot
sex av varandra oberoende plattformslagen vilket bedéms nédvandigt under hogtrafik. Anvandbar
langd pa plattformslagena bor vara en multipel av den kortaste aktuella taglangden inklusive
marginal. P4 lite lagre sikt kan det pa Svealandsbanan finnas ett behov av att i rusningen framfora tre
ER1, se bild nedan, i ett tag, vilket bor beaktas i framtida planering.

Det &r pa kort sikt aktuellt med ett tillkommande direkttdg i rusningen. Onskas det ingé i en
"taktknut” tillsammans med tva motande tag i relationen Arboga-Stockholm ar det inte méjligt med
dagens anlaggning pa grund av plattformsbrist.
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Planerad 6kning av Mélartrafiken medfor mer frekventa delningar och sammankopplingar av tagsatt
vid plattform vilket kommer leda till 6kat kapacitetsutnyttjande, eftersom tiden vid plattformen okar
pa grund av fran- och tillkopplingen.

Rtgarder pa Eskilstuna C kommer att stélla krav pa existerande stéllverk och kan komma att kréva att
ett nytt installeras.

Figur 5.6 "Malartag”, Malardalstrafiks nya tag (ER1). lllustration: Stadler/Transitio, Kélla: jarnvag.net

Gredby godsbangard & Tagdepan

Idag rader platsbrist inom Gredby godsbangard. Vaxlingsbangarden ar gammal och i behov av
upprustning. En framtida 6kning av godsverksamheten kan bli problematisk da det bland annat ar
relativt korta sparlangder. En “framtidsséker” bangard bor kunna hantera 750 m langa godstag
rationellt. TAgavgang bor vara mojlig fran alla spar, i alla fall alla elektrifierade spar, for att undvika
onddig vaxling.

Den stora expansionen av jarnvagsnara tjanster i Eskilstuna, vid Gredby bangard med tagdepa och vid
kombiterminalen i Folkesta, i kombination med viss 0kning av godstrafiken som resultat av en
avlastning av rangerbangarden i Hallsberg gor att kapaciteten tidvis ar hart utnyttjad.

Den nya tagdepan kommer att medfora fler rorelser inne pa Gredby som kan komma i konflikt med
véxlingsverksamheten. Det finns idag brister vad galler anslutningar mellan Trafikverkets
sparanlaggning och depan. Med dagens utformning ar det inte mojligt att ta sig direkt fran spar 3 och
4 till den planerade depan.

Depan ar byggd for Mélardalstrafiks nya tag. Idag finns fyra verkstadsplatser men behov finns av atta
verkstadsplatser inkl. nya uppstallningsspar. Behovet av en smidig tillgangligheten till depan kommer
att 0ka i takt med okningarna av Mélartrafiken.

Pa langre sikt ses ett behov av att flytta godshantering och verkstad till forslagsvis Gunnarskal, vilket
blir en ny godstrafiknod med bade trafik och godstagsverkstader. Godsverksamheten undviker
darmed att vara i konflikt med stadsutvecklingen.
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Stréackan (Eskilstuna C) — Folkesta

Med dagens infrastruktur mellan Eskilstuna och Vasteras bedoms det inte majligt att kora tre tag i
timmen pa denna stracka i enlighet med EBS malbild for trafikeringen ar 2030.

Kombiterminalen i Eskilstuna véaxer snabbt. Fler godsspar och genomgaende forbigangsspar behovs,
(Folkesta langt spar 23). Overlamningsbangarden utgor idag en begransning med 618 m mellan signal
64 och 83. Detta innebar att endast tag som ar kortare &n 600 m kan géra lokrundgang pa 6ver-
lamningsbangarden. Overlamningsbangarden kan inte forlangas for att kunna hantera 750 m langa
tag pa grund av att det inte ryms fler spar under E20-bron vid Folkesta.

Kombiterminalen anser det 6nskvart med 750 m tag till Eskilstuna, vilket skulle forbattra konkurrens-
kraften. Detta kraver relativt sma anpassningar av infrastrukturen och ar darfor kostnadseffektivt.
Dock saknas i dagslaget tillrackligt langa motesspar i det nérliggande jarnvagsnétet.

Jarnvéagen skapar pa denna stracka barriareffekter for lokaltrafik, gang, cykel, bil, bussar vilka bor
beaktas.

Stréckan (Folkesta) — Rekarne

Enkelsparet Folkesta-Rekarne &r hart belastat med nastan 90 tag per dygn vilket &r narmar sig "max-
taket” for mojlig trafik idag.

Det finns behov av langre motesstationer pa jarnvéagen langs straket. | dagslaget ar motesstationerna
inte tillrackligt langa for langre godstdg. | Rekarne, som &r en grenstation, &r métessparet knappt 400
m langt vilket medfor att tva godstag normalt sett inte kan motas.

Godstag som startar i Rekarne i riktning mot Folkesta har nackdelen att start da sker i en ca. 1,5 km
lang uppforsbacke (10-11 %o).

Malmtrafik

Det storsta hindret bade for tillkommande malmtrafik men dven befintlig godstrafik, &r den laga
barigheten som i sin tur medfor &g medelhastighet. Idag géller detta i synnerhet for strackan
Valskog-Kungsor-Rekarne pa Svealandsbanan. En hojning av barigheten pa banan skulle majliggora
en effektivisering av malmtransporterna.

Malmtrafikens passage genom Eskilstuna kommer att medféra fler bomfallningar pa TGOJ-banan,
bl.a. vid passagen vid Gillbergavégen. Detta medfor langre bilkder i rusningstrafiken vardagar,
morgon och kvall, och dérmed sammanhéngande 6kning av trafiksdkerhetsrisker.

Miljo
Eskilstuna kommun har utryckt att det finns klagomal fran allmanheten om att bullernivan ar for hog

vid Gredby godsbangard och da framfor allt pa buller fran vaxlingsrorelserna. En utokad trafik skulle
innebara okat buller. Buller fran tagdepaverksamheten forekommer ocksa.

5.3. Referensalternativ

Referensalternativet, Svealandsbanan Eskilstuna -Rekarne 2019, inkluderar egentligen inga
kapacitetshojande atgarder och innebar bland annat att restiderna inte kan reduceras och att det blir
svart att oka turtatheten utan att direkt fa en forsamrad robusthet och darmed samre punktlighet.
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5.4. Framtida utveckling

Foljande uppskattningar av den framtida trafikeringen per dygn respektive "maxtimme” baseras pa
en sammanvagning av nedanstaende trafikprognoser:

o Trafikverkets Basprognos ar 2040
e Malardalstrafik Etapp 2 ar 2022

e En Battre Sits ar 2030

e Kommunal vision/malbild ar 2050

Det finns skillnader mellan de olika prognoserna, speciellt mellan Trafikverkets Basprognos och
ovriga prognoser. Den forvéntade trafikutvecklingen &r till stor del liknande men daremot skiljer sig
tidshorisonterna at.

Trafikverkets Basprognos innehaller endast den trafik som prognosticeras pa befintlig och beslutad
infrastruktur, den innefattar saledes inga eventuella behov av trafikutveckling som genereras av
andra omstéandigheter sdsom regionforstoringar, lokal befolkningstkning och 6kad arbetspendling.

| rapporten “En béttre sits — Storregional systemanalys (EBS)” beskriver regionerna hur de ser pa den

tankta tagtrafiken ar 2030, se figur 5.7, 5.8 och 5.9 nedan.
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Figur 5.7 Trafikering ar 2030 enligt En béttre sits — Storregional systemanalys (EBS). Antal avgangar
per timme i hogtrafik.

Nedanstaende figurer redovisar trafikering per dygn och maxtimme enligt gallande prognoser.
Siffrorna avser det sammanlagda antalet tag i bada riktningarna.
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Trafikprognos Mélardalstrafik Etapp 2, 2022-2024

Kvicksund

54 (4)
:Kungsér ekarne

38(2)

Eskilstuna

XX — Persontag/dygn

(X) — Persontag/maxtimme Skogstorp

Figur 5.8 Trafik enligt Trafikprognos Méalardalstrafik Etapp 2, 2022-2024. Siffrorna avser det totala
antalet tag i bada riktningarna.

For enkelsparsstrackan Rekarne-Folkesta som ar den svagaste lanken i systemet kommer enligt
Trafikprognos Malardalstrafik Etapp 2, 2022-2024, persontrafiken att dka fran idag ca 65 tag per
dygn till ca 92 tag per dygn. Lagger man till ca 22-25 godstag innebar det da sammanlagt omkring
115 tag per dygn, vilket &r extremt mycket for en enkelsparsstracka (dven om den som i detta fall ar
forhallandevis kort). Trafikokningen kommer ocksa att ytterligare accentuera den redan idag kanda
kapacitetsproblematiken vid Eskilstuna C.

Trafikprognos EBS, 2030

Kvicksund

_Kungsér

(X) — Persontag/maxtimme

Figur 5.9 Trafiken enligt EBS malbild 2030 kompletterade med uppgifter fran Region Sérmland.
Siffrorna avser det totala antalet tag i bada riktningarna.
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Trafikverkets Basprognos, 2040
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Figur 5.10 Trafik enligt Trafikverkets Basprognos, 2040. Siffrorna avser det totala antalet tag i bada
riktningarna.

Enligt EBS malbild 2030 kompletterade med uppgifter fran Region Sérmland kommer det under
maxtimmarna att kravas kapacitet for totalt 10 persontag per timme mellan Rekarne och Eskilstuna
C. Om det dessutom skall finnas ett godstagslage i tidtabellen i vardera riktningen krévs kapacitet for
totalt 12 tag per timme ar 2030. Med dagens utformning av strackan - dar enkelsparet Rekarne-
Folkesta ar den svagaste lanken men dar aven utformningen och kapaciteten pa Eskilstuna C
paverkar - &r det baddat for trafikstorningar och punktlighetsproblem. Det &r till och med tveksamt
om den trafiken ens gar att genomfora.

Notera dven att den eventuella framtida kommersiella persontrafiken pa Svealandsbanan saknas i
figurerna ovan, dvs. den framtida trafik som eventuellt kommer att bedrivas utan direkt samhalls-
stod.
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6. Alternativa losningar

6.1. Studerade atgardstyper och alternativa l6sningar

Utifran den inventering av behov, brister och problem som utforts som en del av fasen "Forsta
situationen” och den malbild som genererats utifran detta arbete (se avsnitt 4.3) utarbetades, med
vagledning av fyrstegsprincipen, ett antal forslag pa atgarder dar fokus var pa sadana som bidrar till
att uppfylla malbilden. Under detta arbete konstaterades att manga av atgarderna egentligen var i
form av fordjupade utredningar och inte direkt konkreta atgarder. Orsakerna till detta &r att det finns
flera olika beroenden mellan de olika delarna i den aktuella jarnvagsanlaggningen, t.ex. ar den
framtida sparutformningen vid Eskilstuna C av avgorande betydelse for ett nytt resecentrum
samtidigt som placeringen av Eskilstuna resecentrum och utformningen av den framtida person-
bangarden kan paverkas av en eventuell flytt av godsverksamheten fran Gredby till Gunnarskal.
Likasa ar Eskilstuna C framtida personbangard och dess sparutformning och anslutningar pa den
Ostra sidan beroende av framtida strackning av TGOJ-banan och eventuella kapacitetsforstarknings-
atgarder pa Svealandsbanan fran Eskilstuna C och 6sterut. De nédvéandiga kopplingarna mellan
tagdepan i Gredby och Eskilstuna C framtida personbangard &r da naturligtvis ocksa beroende av
bade eventuell flytt av godsverksamheten fran Gredby och framtida placering av Eskilstuna
resecentrum och vice versa.

En langsiktig, forankrad l6sning for Eskilstuna C saknas ocksa. Resandeutvecklingen i regionen och i
andra jamforbara regioner samt de kommande utbudsokningarna med nya tag etc. antyder att
Trafikverkets nuvarande basprognos kan innebéara en underskattning av framtida trafik pa framst
persontrafiksidan men aven pa godstrafiksidan.

Nodvandig framtida sparutformning for Eskilstuna C med omgivning skulle behdva analyseras. Det
skulle kunna goras genom en vederhéftig kapacitetsanalys baserad pa trafiksimuleringar av ndgra
troliga framtida trafikscenarier.

Sammantaget innebar ovanstaende att det blev svart att generera forslag pa konkreta, vl
avgransade atgarder. For att nagot avhjalpa ovanstaende forhallanden gjordes darfor ett omtag dar
arbetsgruppen fokuserade pa att skapa ett tankbart (och 6nskvart) atgardsscenario for de olika
tidshorisonterna. Detta atgardsscenario ligger till grund for de atgardsforslag som beskrivs nedan.

Vid val av atgardsforslag har sarskild vikt lagts pa att:

e Skapa forutsattningar for ett nytt resecentrum i Eskilstuna och pa sa satt atgarda brister i
resendrsmiljéerna och att 6ka tillgangligheten till jarnvagen for resande.

e Okakapaciteten p& den aktuella strackan mellan Rekarne och Eskilstuna stra inklusive
bangardarna.

e Forbattra tillgangligheten till bangardar och terminaler for godstrafiken i allmanhet men &ven
for ovrig trafik till olika verkstader och depaer. T.ex. genom att undersoka forutsattningarna
for att flytta godsverksamheten fran Gredby till Gunnarskal och att ytterligare tillgangliggora
tagdepan i Eskilstuna.

Flera av de mer konkreta av de foreslagna atgarderna har hamtats fran tidigare gjorda funktions-
utredningar, trafikeringsstudier eller AVS:er. Notera ocksa att den specifika bullerfragan gallande
Eskilstuna centrala delar i ett tidigt skede lyftes ur denna AVS for att av Trafikverket hanteras i en
annan utredning.

Efter att de preliminara atgardsforslagen framtagits grupperades dessa utifran de tre aktuella
tidsperspektiven, kort (1-5 ar), medellang 5-10 ar) respektive lang sikt (10-20 ar) och utifran
fyrstegsprincipen. Vagledande for denna gruppering var dels hur de olika atgarderna beror av
varandra och dels nar i tiden de lampligast kan eller bor genomforas. Pa kort sikt ar det framforallt sa
kallade trimningsatgarder som ar aktuella.
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Det ar i sammanhanget viktigt att namna att de foreslagna atgarderna inte analyserats avseende hur
stora effekter de ger eller om de ar de i slutdanden optimala atgarderna. Nedan presenteras alla
identifierade atgarder separat var for sig under respektive tidsperspektiv. Observera ocksa att
flertalet av de framtagna atgarderna inledningsvis kommer kréava fordjupade utredningar.

| foljande beskrivning av atgardsforslagen anges dels vilka som &r ansvariga for genomforandet och
dels "Forutsagbar effekt pa kapaciteten” for atgarden.

Kommentar géllande "Forutsagbar effekt pa kapaciteten”

| foljande beskrivning av atgardsforslagen anges kortfattat "Forutsagbar effekt pa kapaciteten” for i
stort sett alla atgarder. Det kan da vara viktigt att notera att en kapacitetshojning for en
jarnvagsstracka eller motsvarande, forenklat innebér att turtatheten kan dkas (fler taglagen)
och/eller att forseningarna kan minskas och/eller att restidernas kan kortas. En satsning pa till
exempel 6kad punktlighet kan innebéara att man far kompromissa vad géaller énskade restider eller
antal taglagen.

Notera ocksa att "Forutsagbar effekt pa kapaciteten” enligt nedan &r en grov, forsta bedémning av
atgardens effekter pa jarnvagskapaciteten dar en sexgradig skala enligt nedan anvants:

e Minskning

e Ingen paverkan

e Viss 0kning

e Okning

e Stor 0kning

e Mycket stor 6kning

Bakgrunden till dessa kommentarer ar att de anvandes vid den tredje workshopen for att underlétta
for deltagarna — dar inte alla har en jarnvagsbakgrund - att fa en grov uppfattning av den
forutsagbara effekten pa kapaciteten for en enskild atgard.

6.1.1. Atgardsforslag Kort sikt (1-5 ar):

1. Samverkan i trafikplaneringen
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Figur 6.1 Tidtabellsgraf Eskilstuna-Laggesta, Svealandsbanan (T19)

Denna Steg 2-atgard innebar en etablering av ett direkt samarbete, t.ex. i form av ett gemensamt
planeringsforum mellan Trafikverket, Eskilstuna kommun, Region Sérmland och aktuella
trafikoperatorer med syfte att optimera anvandningen av jarnvagsanlaggningen, dvs. Svealands-
banan, TGOJ-banan och Tagdepan i Gredby med speciellt fokus pa Eskilstuna C. Detta forum kan
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anvandas for att t.ex. vidga planeringshorisonten, fora en proaktiv dialog, m.m. Viktigt, speciellt pa
kort sikt med de trafikokningar som Mélartdg nu successivt introducerar.

Samarbetet bor omfatta bade gods- och persontrafik.

Ansvarig: Trafikverket i nra samarbete med Eskilstuna kommun, Region S6rmland och aktuella
trafikoperatorer.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Ett samarbete vad galler tidtabellsplanering etc. mellan angivna
aktorer kan ge ett battre kapacitetsutnyttjande av de aktuella jarnvagsanlaggningarna, dvs.
Svealandsbanan med Eskilstuna C samt TGOJ-banan.

Skogstorp

Kjula

2. Trimningsatgarder Eskilstuna C/Folkesta
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Figur 6.2 Eskilstuna C, personbangarden

Denna atgard bestar av nagra olika delatgarder vilka alla har anknytning till Eskilstuna C och dess
problematik géllande kapacitet och resenarsmiljoer. Delatgarderna ar foljande:

Inforande av anpassade mellansignaler pa spar 1 och 2 som mojliggor till- och frankoppling
av fordon (210 m + 110 m). Samtidigt anpassas ocksa skyltningen. Detta atgardsforslag
baseras den pagaende atgard som innebér att studera majligheten att dela tag pa spar 1 och
2 samt infora en ny vaxelforbindelse i vastra anden mellan spar 22 och 41 (redan beslutad).
Trimning och 6versyn av vaxelhastigheter pa Eskilstuna personbangard.

Oversyn av resandemiljon vid Eskilstuna C (etablera vaderskydd mm.)

Inforande av nya vaxlar i 6stra &nden av Eskilstuna, som medger en flexiblare tillgang till olika
spar pa personbangarden. Undersoka majligheten att dela tag pa spar 3.

Inforande av ny sparvéaxel till Folkesta (norrgdende godstdg), sa att dessa inte behover kora
pa nedsparet fran Eskilstuna C till Folkesta.

Ansvarig: Trafikverket i samarbete med Region Sérmland (Mélardalstrafik).

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Viss okning av stationskapaciteten pa Eskilstuna C. Ger en 6kad
robusthet och forbattrar forutsattningarna for att genomfora Malardalstrafiks trafikokningar.
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3. Atgéardsvalsstudie (AVS) Eskilstuna C — Flen

Eskilstuna central

Figur 6.3 Straket Sala-Oxelésund, delen Eékilstuna—FIen

En AVS gallande kapaciteten pd strackan Eskilstuna C — Flen (TGOJ-banan) foreslas genomforas
snarast majligt. Den bor koordineras med utredningar géllande strackan "Eskilstuna C sterut” pa
Svealandsbanan. Inom ramen for denna AVS bor till exempel féljande utredas:

e Behov av forstarkningar av TGOJ-banan.

e Ev. ny strackning oster/vaster om Eskilstuna.

e Ev. behov av nya, férlangda motesstationer pa TGOJ-banan.

e Lampliga plankorsningsatgarder.

e Flexiblare infart till Eskilstuna C. Eventuellt i kombination med férandring av infarten fran
Kjula.

Ansvarig: Trafikverket i samarbete med Eskilstuna kommun + Region Sérmland.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Utredningen bor kunna komma fram till atgarder som ger en stor,
tydlig 6kning av kapaciteten pa bade Svealands- och TGOJ-banan samt klarlagger hur banorna
framledes ansluter till Eskilstuna C.
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4. Oversyn av verksamheten vid Gredby

it .’.l"fﬂm v

Figur 6.4 Eskilstuna C med bangarden i Gredby markerad

Den framtida verksamheten vid Gredby bor utredas vidare. Denna utredning bor omfatta bland
annat foljande:

e Oversyn av behoven pa och i anslutning till godsbangarden. Ev. behov av 6kad tillganglighet.
o Forlangning av sparlangder, ev. nya in- och utfarter
o Forbattrad kapacitet i anslutning till tagdepan.

e Utredning av flytt av godsbangarden i Gredby till Gunnarskal for att mojliggora
stadsutveckling och minska bullerproblemen. Godsverksamhet centralt i Eskilstuna ar i
konflikt med stadsutvecklingen.

e Studera forutsattningar av flytt av Green Cargo’s 6vriga verksamheter i Gredby till
Gunnarskal.

Ansvarig: Eskilstuna kommun i néra samarbete med Trafikverket, Mélardalstrafik, Green Cargo,
Region Sérmland, Train Alliance.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Atgarder pé och i anslutning till bangarden ger mojligheter for
flexiblare véxling/uppstallning samt ankomster/avgangar.
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5. Forlangning motesspar i Rekarne

HIP-SIGNAL 36 = 787 m

/as 10\
CHBNENENEEEEENE . <132 104 101

Folkesta

Rekarne

Figur 6.5 Exempellosning forlangt motesspar i Rekarne.

Driftplatsen i Rekarne klara idag inte méten och férbigangar med fulldnga tag. Atgérdsforslaget
innebér att sidosparet forlangs for att klara 750 meter langa tag.

Ansvarig: Trafikverket.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Okning av kapaciteten pa béde Svealandsbanan och stréket Sala-
Oxeltsund. Langa tag kan métas pa grenstationen i Rekarne vilket underlattar bade
tidtabellsplaneringen och den operativa driften.
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6. Okad kapacitet 1, Eskilstuna C - spar- och plattformar

Figur 6.6 Dagens Eskilstuna C, personbangarden, sedd fran ovan.

Denna atgard ar relativt omfattande och innebar det forsta steget i moderniseringen av Eskilstuna C
som sparanlaggning och lagger darmed grunden for Ombyggnad Eskilstuna resecentrum, se atgarden
Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum nedan. Den inleds med fordjupade utredningar och bor
omfatta, bland annat foljande:

e Anpassningar av stationens sparanlaggning i samklang med Mélardalstrafiks planering av
trafikokningar i etapp 2. Géller spar, plattformar etc.
o Anslutning fran Svealandsbanan till spar 4.
o Inférande av vaxelanslutningar till spar 3 samt enkla plattformsforlangningar.
o Oversyn av befintlig resandemiljo (vaderskydd, vantutrymmen mm.)
0 Ev. nya plattformslagen vid Eskilstuna C.
e Fastsla framtida utformning av sparanlaggningen vid Eskilstuna C som ar den viktigaste
delatgarden i detta forslag. Inkluderar
o0 planering av uppemot sex plattformslagen vid Eskilstuna C.
o verifiering av Eskilstuna C som "Taktknutpunkt” for Malardalstrafik.

Ansvarig: Trafikverket i néra samarbete med Eskilstuna kommun + Region Sérmland

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Okning av kapaciteten i form av 6kad robusthet for trafiken pa
personbangarden. Forbattrar Eskilstuna C funktion som "taktknutpunkt” for regional och
interregional persontrafik.



6.1.2. Atgardsforslag Medellang sikt (5-10 ar):

1. Dubbelsparsutbyggnad Folkesta-Rekarne

Eskilstuna

Skogstorp

Figur 6.7 Schematisk skiss nytt dubbelspar Folkesta-Rekarne.

En storre atgard som innebar utbyggnad till dubbelspar mellan Folkesta och Rekarne, ca 4,4 km,
vilket &r ett viktigt steg mot att fa dubbelspar hela vagen mellan Véasteras och Eskilstuna. Det ger
ocksa forutsattningar for en ev. fortsatt utbyggnad av dubbelspar, i ny strackning, fran Motorstadion
(Gunnarskal) till Kvicksund, ca 4,5 km, vilket foreslagits i AVS Stréket Eskilstuna-Véasteras,
Trafikverket, 15-11-03.

Ansvarig: Trafikverket.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Stor 6kning av kapaciteten pa Svealandsbanan. Bor i
forlangningen kombineras med en dubbelsparsutbyggnad hela vagen till Vasteras, vilket kan vara en
forutsattning for trafikering till/fran Vésteras enligt EBS malbild 2030.

2. Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum

Figur 6.8 Exempelskiss framtida Eskilstuna resecentrum.
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Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum ar den centrala atgarden i de foreslagna atgardspaketen. Den
ar omfattande och kommer att krdva stora insatser av samtliga inblandade. For att inleda detta
arbete bor Trafikverket ha fastslagit hur den framtida utformningen av sparanlaggningen vid
Eskilstuna C kommer att se ut.

| koncentrat ingar foljande:

e FoOrbattring av resecentrum géllande tillganglighet, trygghet, flexibilitet, attraktivitet,
tydlighet/information och miljo.

e Resecentrum (trappor, plattformar, vantutrymmen etc.) bor kunna hantera 6kat antal
resenarer, pa bade kort och lang sikt.

e Atgarder bor ocksa vidtas for att minska jarnvagens barriareffekter for lokaltrafik, gang,
cykel, bil, bussar.

Ansvarig: Eskilstuna kommun i samarbete med Trafikverket + Region Sérmland + Jernhusen

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Okning av stationskapaciteten i form béttre tillganglighet till
sparen, snabbare tagbyten och smidigare évergangar till andra trafikslag.

3. Okad kapacitet 2, Eskilstuna C spar- och plattformar

= . AN
\ ( — U ) Spar 21
‘ ] N T, Spar 22
: Spar23
Bkilstuna C Gredby gb

Figur 6.11 Eskilstuna C, personbangarden, sparutformning idag.

Denna atgard omfattar ett projekt som I6per parallellt med Ombyggnad Eskilstuna resecentrum och
maste koordineras med detta. | denna del hanteras da de delar av sparanlaggningen som paverkas
(eller tillkommer) med anledning av det "nya” resecentrat.

T.ex. ingar foljande delatgarder:

e Fortsatt utbyggnad till uppemot 6 eventuellt forlangda plattformsspar
e Anpassningar for mer flexibla in-/utfarter fran/till Kjula resp. Skogstorp
e Anpassning av Eskilstuna C utifran projektet Ombyggnad Eskilstuna resecentrum

Ansvarig: Trafikverket i ndra samarbete med Eskilstuna kommun + Region S6rmland.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Ger en ytterligare dkning av stationskapaciteten i form av 6kad
robusthet, battre tillganglighet till sparen, snabbare tagbyten och smidigare 6vergangar till andra
trafikslag.



4. Kapacitetsatgarder vid kombiterminalen Folkesta
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Figur 6.9 Schematisk sparutformning Folkesta idag.

| detta atgardsforslag ingar foljande delatgarder:

e Forlangning av 6verlamningsbangarden i Folkesta (spar 31 och 32) till 750 meter. Maste
goras med hansyn till den vagbro (E20) som finns i omradet och begransar mojligheterna.
Betraffande vagbron ar det mojligt att det kommer att byggas ytterligare en bro nér vagen

ska breddas till motorvég.

e Nytt forbigangsspar vid Folkesta for att forbattra kapaciteten genom att méjliggora att
forbigangar sker i Folkesta. Dock viktigt att forst utreda om det ger en bra I6sning sett till den

framtida helhetsbilden!

Ansvarig: Eskilstuna kommun (Eskilstuna Logistik) ansvarar for Forlangning av éverlamnings-

bangarden i Folkesta i samarbete med Trafikverket.

Trafikverket ansvarar for ev. Nytt forbigdngsspar i samarbete med 6vriga intressenter.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Okning av kapaciteten pa terminalen for infart till och utfart med
langa tag samt flexiblare vaxling/uppstallning av dessa. Ev. nytt forbigangsspar okar kapaciteten pa

Svealandsbanan.
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5. Kapacitetsforstarkning fran Eskilstuna C dsterut mot Kjula

_~~Resecentrum

Eskilstuna-~ Gster -
Trafikplats K

R“‘I Gillbergaplan |

£ ,__r__f,__'.f-':' Svealandsbanan

i \

|Korridor Oster //

K | | Kjula |

Kgstorp
Figur 6.10 Jarnvagsstrackan Eskilstuna mot Kjula idag.

Denna atgard omfattar en utredning av hur strackan “Eskilstuna C 6sterut” pa Svealandsbanan bor
utvecklas i framtiden. Foljande fragestéallningar ingar

e Behovs en dubbelsparsutbyggnad mot Kjula eller alternativt en forlangning av dubbelsparet
fran Harad vasterut? Ytterligare ett alternativ ar att endast bygga en ny motesstation mellan
Eskilstuna och Kjula.

o Vilka magjligheter finns foér en flexiblare infart till Eskilstuna C?

o Hur kombineras detta med en eventuell omdragning av infarten fran Flen?

e Vilka mojligheter finns vad galler en ev. justering av banprofilen, dvs. atgarder for att minska
dagens stora lutningar pa strackan.

e BOr en utredning av dubbelspar osterut utforas i samband med en storre studie av hela
Svealandsbanan Gsterut mot Stockholm?

Ansvarig: Trafikverket i samarbete med Eskilstuna kommun + Region Sérmland.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: En dubbelsparsutbyggnad mot Kjula skulle innebara en relativt
stor 6kning av kapaciteten pa Svealandsbanan.



40 (55)

6. Gunnarskal, ny godstrafiknod

\
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Figur 6.12 Principskiss ny bangard i Gunnarskal.

En ny godsbangard i Gunnarskal mojliggor att godsverksamheten i Gredby kan flyttas till Gunnarskal,
vilket skulle underl&tta Eskilstunas stadsutveckling och minska problemen med buller. En
forutsattning for denna atgard ar att den tidigare foreslagna utredningen géllande verksamheten i
Gredby kommit fram till att flytten bor goras (samt att finansiering finns).

Atgarden &r att bygga en ny godsbangard med utrymme for att kunna inforliva olika jarnvags-
verkstader. Den bor om majligt anpassas for att kunna samutnyttja spar med Folkesta
kombiterminal. En "framtidssaker” bangard for rangering bor kunna hantera 750 m langa godstag.

Ansvarig: Eskilstuna kommun och Trafikverket i samarbete med Green Cargo.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Ger indirekt en 6kning av stationskapaciteten pa Eskilstuna C
genom att den delen avlastar en stor del av dagens godstrafik. Forbé&ttrar kapaciteten for
godstrafiken genom att tillgangliggdra en modern anlaggning som ersattning for “gamla” Gredby
godsbangard.

e,

|

Ny godsbangard i :
Gunnarskal




6.1.3. Atgardsforslag Lang sikt (10-20 &r):

1. Barighetsatgarder Gods-/Malmtrafiken

Figur 6.14 Ytutmattningsskada (Banverket, 1996a)

Denna atgard ar av stor vikt for framforallt Malmtrafiken mellan Ludvika och Oxelésund, om den
kommer igang. Den bor utforas i samklang med 6vriga delar av "Malmstraket” Frovi-Eskilstuna-Flen-
Oxeldsund. Den omfattar:

e Bérighetsatgarder for STAX 25/ STVM 8.0
o Enhdjning av banornas kapacitet fran dagens niva till 3500 ton med Storsta axeltryck
25/Storsta vikt per meter 8.

Ansvarig: Trafikverket.

Forutsagbar effekt pa kapaciteten: Okning av kapaciteten pa Svealandsbanan i och med att tyngre
godstag tillats vilket kan reducera antalet godstag pa banan. Enligt uppgift gallande malmtrafiken sa
okar effektiviteten med drygt 47 % och minskar samtidigt behovet av kapacitet fran 7,4 tag/dag till 5
tag/dag.
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6.2. Atgardsforslagen paketerade

| detta avsnitt presenteras de studerade atgarderna kortfattat i sin slutliga version, paketerade i form
av ett atgardspaket per tidsperspektiv. Det ar da viktigt att terigen notera att de har presenterade
atgardspaketen bygger pa varandra och &r ténkta att genomforas i sin helhet med start i princip inom
respektive tidsperiod. Atgardspaket Kort sikt innehéller de atgarder som bedémts som viktiga och
mojliga att genomfora pa kort sikt, vilket inkluderar flera viktiga utredningar som lagger grunden for
de &tgarder som foreslas i Atgardspaket Medellang sikt. Detta paket innehéller de &tgérder som
innebér ett forsta steg mot en bra |6sning for Eskilstuna framtida resecentrum och samtidigt en
kraftfull kapacitetsforstarkning pa Svealandsbanan med dubbelspar mellan Eskilstuna och Rekarne.

| Atgérdspaket Lang sikt finns sedan avslutningen pé den satsning pé barighetsatgérder for
malmtrafiken som foreslas.

Omfattar huvudsakligen steg 2- och steg 3-atgarder.
Steg 2 - Optimera, genomfor effektiviserande atgarder for det befintliga transportsystemet.
Steg 3 - Bygg om. Begréansade ombyggnationer och férandringar.

Rtgarder

1. Samverkan i trafikplaneringen.

Trimningsatgarder Eskilstuna C/Folkesta.
Atgardsvalsstudie (AVS) Eskilstuna C — Flen.

Oversyn av verksamheten vid Gredby.

Forlangning motesspar i Rekarne.

Okad kapacitet 1, Eskilstuna C - spér- och plattformar.

Sk~ wN

Sammantagen effekt for atgarderna:

De foreslagna atgarderna avser att pa kort sikt forbattra dagens situation och skapa
grundforutséttningar for skapandet ett framtida, modernt resecentrum i Eskilstuna samt
genomfora en successiv utokning av regionaltagstrafiken.

Tidsperspektiv
- Genomfors i planerade atgardssteg med start inom en 1-5 ars-period.
Ansvar

- Huvudsakligen Trafikverket, men aven Eskilstuna kommun. Region S6rmland och aktuella
operatorer pa persontrafik- respektive godstrafiksidan bor ocksa inkluderas i samband
med genomforandet av flera av atgarderna.

Tabell 6.1 Sammanfattning av Atgardspaket 1, Kort sikt
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Omfattar framforallt olika steg 3- och steg 4-atgarder.
Steg 3 - Bygg om. Begrédnsade ombyggnationer och férandringar.
Steg 4 - Bygg nytt. Nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgarder.

Atgarder

1.

Sk~ wN

Dubbelsparsutbyggnad Folkesta-Rekarne.

Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum.

Okad kapacitet 2, Eskilstuna C spar- och plattformar.
Kapacitetsatgarder vid kombiterminalen Folkesta.
Kapacitetsforstarkning fran Eskilstuna C ésterut mot Kjula.
Gunnarskél, ny godstrafiknod.

Sammantagen effekt for atgarderna:

De foreslagna atgarderna avser att pa medellang sikt skapa forutsattningar for en fortsatt,
successiv utokning av regionaltagstrafiken och det slutliga genomfoérandet av en ombyggnad
av Eskilstuna resecentrum. De storre atgarderna ger ocksa en tydlig kapacitetsforstarkning pa
Svealandsbanan mellan Eskilstuna och Rekarne. En ny godstrafiknod ger, férutom forbattrade
forhallanden for godstrafiken pa jarnvag, dven goda forutsattningar for Eskilstunas fortsatta
stadsutveckling.

Tidsperspektiv

Ansvar

Genomfors i planerade atgardssteg med start inom en 5-10 ars-period.

Huvudsakligen Trafikverket, men till stor del &ven Eskilstuna kommun. Region Sérmland &r
en viktig intressent i sammanhanget.

Tabell 6.2 Sammanfattning av Atgardspaket 2, Medellang sikt
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Omfattar huvudsakligen steg 3-atgarder
Steg 3 - Bygg om. Begransade ombyggnationer och férandringar.

Atgarder
1. Barighetsatgarder Gods-/Malmtrafiken.

Sammantagen effekt for atgarderna:

Okning av kapaciteten pa Svealandsbanan i och med att tyngre godstag tillats vilket kan
reducera antalet godstag pa banan.

Tidsperspektiv
Barighetsatgarderna kan paborjas pa medellang sikt men fullfoljs pa langre sikt, 10-20 ar.
Ansvar

Huvudsakligen Trafikverket.

Tabell 6.3 Sammanfattning av Atgardspaket 3, Lang sikt
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6.3. Uppskattning av kostnader for alternativen

| detta avsnitt ges en uppskattning av kostnaden for nagra av de atgarder som ingar i de olika
atgardspaketen. Kostnaderna for att genomfora dessa har éversiktligt bedomts. Det ar inte mojligt
att, utan detaljerade utredningar och projekteringar av respektive atgard, med stor precision sla fast
hur mycket varje &tgard kostar. Atgarderna har bedémts med hjalp av erfarenhetsbaserade vérden
pa schablonniva, exempelvis kronor per meter forlangning av motesstation eller kronor per styck for
en vaxel.

Notera dock att det inte befunnits meningsfullt att férsoka uppskatta kostnaderna for de flesta av
atgarderna eftersom det i detta skede &r oklart exakt vilka atgarder som skall vidtas och hur de
paverkar évriga foreslagna atgarder och jarnvagsanlaggningen i 6vrigt. Manga av dem maste utredas
narmare innan ens en grov kostnadsuppskattning ar meningsfull.

Atgardspaket 1 Kort sikt (1-5 &r)
) Kostnad 50 % :
Atgard niva (M) Ansvarig
1. Samverkan i trafikplaneringen. - Trafikverket
2. Trimningsatgarder Eskilstuna C/Folkesta. - Trafikverket
3. Atgardsvalsstudie (AVS) Eskilstuna C — ] Trafikverket
Flen.
4. Oversyn av verksamheten vid Gredby. - Eskllstuna
ommun
5. Forlangning motesspar i Rekarne. 22 Trafikverket
6. Okad kapacitet 1, Eskilstuna C - spar- och i Trafikverket
plattformar.
Kostnad totalt >22

Tabell 6.4 Kostnadsuppskattningar Atgardspaket 1, Kort sikt



Atgardspaket 2 Medellang sikt (5-10 ar)

Kostnad 50 %

Atgard niva (Mkn) Ansvarig
7. Dubbelsparsutbyggnad Folkesta-Rekarne. 184 Trafikverket
8. Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum. - Eskllstuna
ommun
9. Okad kapacitet 2, Eskilstuna C spar- och ) Trafikverket
plattformar.
10. Kapacitetsatgarder vid kombiterminalen i Eskilstuna
Folkesta. kommun
11. !_(apamtetsfors_,tarknlng fran Eskilstuna C i Trafikverket
Osterut mot Kjula.
Eskilstuna
12. Gunnarskaél, ny godstrafiknod. 264 kommun/
Trafikverket
Kostnad totalt > 448
Tabell 6.5 Kostnadsuppskattningar Atgardspaket 2, Medell&ng sikt
Atgardspaket 3 Lang sikt (10-20 &r)
) Kostnad 50 % .
Atgard niva (Mkn) Ansvarig
1. Bdrighetsatgarder Gods-/Malmtrafiken. - Trafikverket

Kostnad totalt

Tabell 6.6 Kostnadsuppskattningar Atgérdspaket 3, Lang sikt
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6.4. Potentiella effekter och konsekvenser

6.4.1. Samlad effektbedémning, inkl. samhallsekonomi

En Samlad effektbeddmning (SEB) ska beskriva en atgards effekt ur tre beslutsperspektiv. Forst i en
samhéllsekonomisk analys med prissatta och ej prissatta effekter. De ej prissatta effekterna beskrivs
och dess paverkan pa den samhallsekonomiska ldnsamheten bedoms. Sedan i en transportpolitisk
malanalys dar en utvardering och bedémning av hur de transportpolitiska malen paverkas av
atgarden. Slutligen i en fordelningsanalys dar en bedémning av hur nyttorna (och eventuella
nackdelar) fordelar sig mellan olika grupper.

Samhaéllsekonomisk analys

Inom ramen for denna AVS har uppskattade investeringskostnader tagits fram fér nagra av
atgarderna i de olika paketen, men inga beréknade, prissatta effekter for exempelvis tidsvinster for
resenérer och gods eftersom inga genomarbetade och anpassade trafikanalyser eller prognoser for
resande och transporter har genomforts. Inte heller har trafiksdkerhetsanalyser av foreslagna
atgarder, eller andra analyser av effektsamband som hade kunnat ge uppgifter om forvantat minskat
antal trafikskadade, klimateffekter, hélsoeffekter etc. genomforts. Det finns déarfor ingen samhalls-
ekonomisk kalkyl.

Atgardsvalsanalysen har genomférts pé en dvergripande systemniva, dar manga foreslagna atgarder
féranleder nya och mer avgransade samt detaljerade trafik- och kapacitetsanalyser, funktions-
utredningar eller atgardsvalsstudier dar det blir mojligt att for var och en av dessa bedéma
samhallsekonomisk nytta pa ett battre satt &n vad som ar mojligt och rimligt i detta tidiga skede.

Transportpolitisk malanalys

Den transportpolitiska malanalysen genomfors genom att varje atgard eller atgardspaket bedoms
utifran vilket bidrag atgarden ger till uppfyllelse av de transportpolitiska malen, fordelade pa olika
delmal inom funktion och hansyn. Bedémningarna gors i den grova skalan Positivt bidrag/Negativt
bidrag/Inget bidrag samt Ej bedémt/Ej relevant. Atgardspaketen i denna atgardsvalsstudie har satts
samman for att vara nagorlunda kompletta och bygga pa varandra med inriktningen att uppfylla
projektmalen. Detta i kombination med att atgardsvalsstudien sker pa systemniva gor att &ven den
transportpolitiska analysen i detta fall uppfattas som ett trubbigt verktyg.

Fordelningsanalys

Den traditionella samhéllsekonomiska analysen tar inte hansyn till vem som far nyttan eller drabbas
av kostnaderna, vem som vinner och vem som forlorar pa en atgard. Darfor kan den
samhéllsekonomiska analysen kompletteras med information om férdelningseffekterna av den
analyserade atgarden. En sadan analys visar hur nyttan och kostnaderna av den aktuella atgarden
fordelar sig pa olika grupper av medborgare, till exempel for kvinnor och man, for olika alders- och
inkomstgrupper, for olika samhallssektorer eller for olika delar av landet. | férdelningsanalysen
redovisas hur direkta forandringar av nyttan (fordelar eller intékter respektive nackdelar eller
kostnader) fordelar sig pa olika grupper och kategorier. De slutliga fordelningskonsekvenserna &r ofta
mycket svara att faststélla eftersom de paverkas aven av indirekta effekter som kan uppsta till
exempel genom marknadsféréandringar och &ndringar i skatte- och transfereringssystem.

Slutsatser

En slutsats av ovanstaende &r att den samlade effektbedomningen i sin helhet blir ett mycket
trubbigt verktyg for att utvardera effekterna av den typ av atgardsanalys som &r aktuell i detta fall.
Darfor har ocksa en forenklad SEB genomforts endast for de atgarder i atgardspaketen for vilka en



48 (55)

GKl gjorts. | den har transportpolitisk maluppfyllelse etc. for respektive atgard dversiktligt bedomts,
se Bilaga 3 Enkel samlad effektbed®émning (SEB) objekt 1-4.

En ansats for att tydliggOra de olika paketen kan i viss utstréackning goras genom den verbala
beskrivningen av respektive atgards eller atgardspakets effekt, vilket ocksa gors i nasta avsnitt.

6.4.2. Atgardspaketens effekter

Enligt Mélardalstrafiks planer och de prognoser som finns tillgangliga kommer trafikbkningar att ske
bade pa kort sikt under den narmaste 10 ars-perioden och pa langre sikt. For att klara de framtida
gods- och persontransporterna pa ett samhéllsekonomiskt effektivt, trafiksakert och sa miljévanligt
satt som mojligt med forkortade restider och ett tillrackligt utbud av taglagen behovs darfor kraftfulla
kapacitetshojande investeringar i infrastrukturen pa Svealandsbanan mellan Eskilstuna éstra och
Rekarne.

Effekter och konsekvenser av de olika atgarderna beskrivs nedan utifran hur de sex verksamhets-
overgripande leveranskvaliteterna* paverkas:

e Res- och transporttider.
e Kapacitet.

e Robusthet.

e Anvandbarhet.

e Sékerhet.

e Milj6 och hélsa.

Det &r ocksa i sammanhanget viktigt att notera att dessa beskrivningar av effekter och konsekvenser,
av resursskal, baseras pa ett fullstandigt genomforande av resp. atgardspaket, vilket i praktiken inte
alltid motsvarar den troliga utvecklingsgangen.

Jamforelsealternativet (JA)

FOr JA, dvs. banan Eskilstuna dstra-Rekarne ar 2019, géller att ingen av de verksamhetsovergripande
leveranskvaliteterna paverkas positivt jamfort med i dagslaget! Det kommer inte att vara mojligt att
utoka turtatheten i nagon storre utstrackning och inte heller att korta restiderna. Eskilstuna C
kommer fortsatt att erbjuda en oflexibel sparanvandning och kommer pa kort sikt inte kunna fungera
som en "taktknutpunkt” for den véxande regionaltrafiken.

Eskilstuna resecentrum kommer inte att erbjuda resenarerna en modern, effektiv och tillganglig
bytes- och mdtesplats eller start- eller slutpunkt fér deras resor.

Godsverksamheten i Gredby kommer att fortsatta ha det "trangt” och dessutom bidra till fortsatta
bullerproblem i centrala Eskilstuna.

Detta scenario innebar pa sikt en negativ inverkan pa Eskilstuna kommun, inklusive dess narregioner.
En foljd blir da ocksa troligen att den regionala tillvaxten ocksa hammas.

Atgardspaket 1 (kort sikt)

Detta atgardspaket omfattar framforallt steg 2- och steg 3-atgarder, dar vissa av atgarderna ar
tankbara som rena "trimningsatgarder”. De foreslagna atgarderna, se tabell 6.7 nedan, ar de som
efter en grov utvardering bedoms mojliga och nodvéndiga for att pa kort sikt forbattra dagens
situation och skapa grundforutséttningar for en kapacitetsférstarkning av Eskilstuna C, en

4 Leveranskvaliteterna beskrivs narmare i avsnitt 4.1-4.2
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modernisering av Eskilstuna resecentrum och det forsta steget i en successiv utokning av

regionaltagstrafiken.

SRSl L AN

Atgarder
1.

Samverkan i trafikplaneringen.

Trimningsatgarder Eskilstuna C/Folkesta.
Atgardsvalsstudie (AVS) Eskilstuna C — Flen.

Oversyn av verksamheten vid Gredby.

Forlangning motesspar i Rekarne.

Okad kapacitet 1, Eskilstuna C - spér- och plattformar.

Tabell 6.7 Atgardspaket 1, i korthet

Sammantaget ger detta atgardspaket for den aktuella delen av Svealandsbanan ett positivt bidrag till
framforallt att foljande leveranskvalitéer:

e Viss 6kning av kapaciteten, som kan utnyttjas till viss minskning av res- och transporttider
och/eller forbattrad punktlighet.

e Okad robusthet. Speciellt tgarderna Samverkan i trafikplaneringen, Forlangt motesspar i
Rekarne och Trimningsatgarder Eskilstuna C bidrar till detta genom en forbattrad planering,
flexiblare utformningar och forbattrad driftsékerhet.

o Okad sakerhet. En viss forbattrad trafiksakerhet for resenarerna Eskilstuna genom
moderniseringen av plattformar och dvrig stationsmiljo.

e Okad anvandbarhet for tagtrafiken av framforallt bangardarna vid Eskilstuna C och Gredby
samt forbattringar i resenérsmiljoerna i Eskilstuna.

e Miljo och halsa paverkas dock inte i nagon storre utstrackning.

Atgardspaket 2 (medellang sikt)

Detta atgardspaket, som ar tankt som en fortsattning pa atgardspaket 1, omfattar framforallt steg 3-
och steg 4-atgarder. De foreslagna atgarderna ar tankta att pad medellang sikt skapa forutsattningar
for en fortsatt, successiv utokning av regionaltagstrafiken i samklang med en modernisering av
Eskilstuna C, bade spar- och resenarsmassigt, samt en utflyttning av godsverksamheten till
Gunnarskal. Dubbelsparsutbyggnaden Folkesta-Rekarne ger en forhallandevis kraftig
kapacitetsokning och ar ett naturligt steg mot dubbelspar pa framforallt hela strackan mellan
Eskilstuna och Vasteras men ocksa pa lang sikt for hela Svealandsbanan.

Atgarder
1. Dubbelsparsutbyggnad Folkesta-Rekarne.
2. Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum.
3. Okad kapacitet 2, Eskilstuna C spér- och plattformar.
4. Kapacitetsatgarder vid kombiterminalen Folkesta.
5. Kapacitetsforstarkning fran Eskilstuna C ésterut mot
Kjula.
6. Gunnarskal, ny godstrafiknod.
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Tabell 6.8 Atgérdspaket 2, i korthet

Detta atgardspaket ger ett positivt bidrag till framforallt foljande leveranskvalitéer:

e Okad kapacitet. En relativt stor 6kning av kapaciteten mellan Eskilstuna och Rekarne samt vid
Eskilstuna C och i Gunnarskal samt en viss 6kning i anslutning till och pad Kombiterminalen i
Folkesta. Kapacitetsokningen kan utnyttjas till 6kad turtathet (malm-, gods- resp.
regionaltagstrafik) i kombination med forkortning av res- och transporttider och/eller 6kad
robusthet i tidtabellen.

e Séakerheten, forbattras dels genom att den 6kade regionaltagstrafiken innebér en viss
overflyttning av vagtrafik till jarnvagen och dels att det genom dubbelsparsutbyggnaden blir
nagot farre korsningar i plan.

e Okad anvandbarhet genom att anlaggningen i sig blir sékrare och mer robust och far en mer
genomtankt funktion, placering och utformning. | detta fall gynnas bade persontrafiken (ett
modernt resecentrum) och godstrafiken (en ny godsnod i Gunnarskal).

e Milj6 och hélsa paverkas ocksa positivt pa sikt. Framforallt flytten av godsverksamheten som
bidrar till att I6sa dagens bullerproblem i centrala Eskilstuna.

Den tkade regionaltagstrafiken innebar sannolikt ocksa en dverflyttning fran vag till jarnvag
om &n i mindre grad. Negativa aspekter i form av paverkad landskapsbild, 6kade barriarer, en
okad anlaggningsmassa och okat underhall finns dock ocksa.

Atgardspaket 3 (Lang sikt)

Detta atgardspaket omfattar endast en atgard, namligen Barighetsatgarder for Gods-/Malmtrafiken
vilken &r tankt att avslutas inom ramen for denna tidshorisont.

Atgarder
1. Barighetsatgarder Gods-/Malmtrafiken

Tabell 6.9 Atgardspaket 3, i korthet

Sammantaget ger detta atgardspaket for den aktuella delen av Svealandsbanan ett positivt bidrag till
framforallt att foljande leveranskvalitéer:

o Okad anvandbarhet for godstrafiken genom att kortare och/eller farre tag an idag kan klara
transportuppgifterna.

e Bade Kapacitet och Robusthet kan ocksa paverkas positivt av den effektiviserade
godstrafiken.

e Sakerhet, Miljo och hélsa paverkas dock inte i nagon storre utstrackning.

6.5. Utvardering av alternativen, inkl. maluppfyllelse, riskfragor, konfliktytor

| detta avsnitt genomfors en utvardering av de atgardspaket (utredningsalternativ) som tagits fram i
arbetet. Notera aterigen att dessa utvarderingar, av resursskal, for varje atgardspaket genomforts
under forutsattningen att atgardspaketet ar fullstandigt genomfort.
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Utvarderingen gors genom att de effekter och konsekvenser som beskrivs i kapitel 6.3 och 6.5 nyttjas
som underlag for att beskriva hur val utredningsalternativen nar upp till stallda mal for projektet.
Maluppfyllelsen beskrivs i en skala fran Negativ via Obetydlig till Mycket god, se figur 6.6.1 nedan,
och redovisas grafiskt i en tabell for respektive paket. Huruvida atgarderna bidrar till de kommunala
resp. regionala malen anges ocksa.

Maluppfyllelse Forklaring
Negativ Atgérden ger negativt bidrag till m&luppfyllelse
Obetydlig Atgarden ger obetydligt bidrag till maluppfyllelse
God Atgarden ger positivt bidrag till maluppfyllelse
Atgarden ger mycket stort positivt bidrag till maluppfyl-
e el e lelse och bidrar till en vidareutveckling av dessa.

Figur 6.15 Gradering av bidrag till maluppfyllelse

| avsnitt 4 beskrivs hur de 6vergripande nationella malen hanger samman med de direkta malen for
atgarderna (Leveranskvaliteterna). Dar finns ocksa de kommunala och regionala malen beskrivna. Se
aven bilaga 1a och 1b.

Leveranskvalitet/Regionala, | Atgardspaket 1 | Atgardspaket 2 | Atgédrdspaket 3
kommunala mal Kort sikt Medellang sikt | Lang sikt

Res- och transporttider Obetydlig God Obetydlig

Kapacitet God Mycket god God

Robusthet God Mycket god God

Anvéndbarhet God Mycket god Mycket god

Séakerhet Obetydlig God Obetydlig
Miljo och hélsa Obetydlig Mycket god God
Bidrag till kommunala mal? God Mycket god Obetydlig
Bidrag till regionala mal God Mycket god Obetydlig
Samlad bedémning God Mycket god God

Tabell 6.10 Maluppfyllelse for atgardspaketen

Kommentarer

De har presenterade atgardspaketen bygger som redan namnts naturligtvis till stor del pa varandra.
Detta galler i viss utstrackning ocksa for atgarderna inom ett paket. De flesta atgarderna ar tankta att

5 Se ovan och avsnitt 4.2
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redan fran borjan vara anpassade for att skapa ett modernt, tillgangligt resecentrum i Eskilstuna och
en successiv utbyggnad av Svealandsbanan till dubbelspar. Dock kan enskilda atgarder i olika paket i
vissa fall genomféras oberoende av de 6vriga.

Notera att de bedémningar av maluppfyllelse som redovisas i tabellen ovan inklusive de samlade
bedémningarna alla ar gjorda utifran samma perspektiv och mal. Det innebér t.ex. att de atgarder
som ingdr i paket 1 och paket 3 och ar av en relativt sett mindre omfattning och har en lagre kostnad
ger en lagre grad av maluppfyllelse an de relativt sett mer omfattande och dyrare atgarderna i paket
2.

Atgardspaket 1 som géller atgarder pa relativt kort sikt avhjalper en del av dagens problem och
forbattrar forutsattningarna for Méalardalstrafiks planerade utvidgning av regionaltrafiken samtidigt
som de lagger grunden for att nytt resecentrum i Eskilstuna. Den samlade bedomningen &ar God da
inga av atgarderna ger stora effekter.

Rtgardspaket 2 leder till en férbattrad och mer robust och miljovanlig infrastruktur som leder till
vissa samhéllsekonomiska nyttor sa som restidsvinster, 6kad robusthet och punktlighet for
tagtrafiken. Viktiga samhallsekonomiska nyttor i tgardspaket 2 &r att de olika atgarderna mojliggor
att Svealandsbanan kan mota framtida tagbehov och minska den flaskhalseffekt som dels dagens
Eskilstuna C och enkelsparen utgor i jarnvagssystemet i dagsléaget.

Rtgardspaket 2 innebér en forhéllandevis kraftig 6kning av kapaciteten pé strackan i och med
dubbelsparsutbyggnaden fran Rekarne till Folkesta, vilken gynnar inte bara regionaltagstrafiken utan
aven godstrafiken och en eventuell framtida malmtrafik. En ny godsnod i Gunnarskal ger ocksa goda
bidrag till kapaciteten och gynnar framtida godstrafik samtidigt som den férbattrar forutsattningarna
for stadsutvecklingen i Eskilstuna genom att godsverksamheten i Gredby kan flyttas. Alla dessa
effekter gor att den samlade bedémningen blir Mycket god.

Rtgardspaket 3 innehéller endast en atgard, namligen avslutningen av lampliga barighetsatgéarder pé
den aktuella strdckan samt andra delar av "malmstréckningen” mellan Ludvika och Oxelésund. En
okad béarighet gynnar all godstrafik da tdgen kan kortas och det samtidigt behdvs farre tag for att
transportera samma mangd gods. Detta gynnar kapacitetsméssigt ocksa tagtrafiken i stort. Den
samlade bedémningen blir darfér god!
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7. Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

7.1.Beskrivning av 6vergripande inriktning

Denna atgardsvalsstudie ar en 6vergripande studie av strategisk karaktar vilken ska ringa in de
problem och behov som finns pa och i anslutning till jarnvagsstrackan Eskilstuna-Rekarne samt
forsoka identifiera lampliga atgarder och peka ut vilka atgarder som ar viktigast och som darmed bor
prioriteras.

Syftet med denna studie har varit att de rekommenderade atgarderna ska bidra till att strackan
Eskilstuna-Rekarne pa Svealandsbanan, som &r en relativt hart belastad och viktig stracka i bade det
regionala och det nationella transportsystemet, far en hogre kapacitet sa att bade person- och
godstrafiken kan utvecklas till att fortsatt vara ett ekonomiskt, miljévénligt och effektivt
transportalternativ for saval regionala som interregionala resor och transporter.

De befintliga underlagen gallande den framtida trafiken beskriver en pa relativt kort sikt stark
utveckling av framforallt regionaltrafiken men i viss utstrackning dven godstrafiken. De intentioner
som finns betraffande forbattrade forbindelser mellan Stockholm och Oslo indikerar ocksa att pa
langre sikt kommer &ven den interregionala persontrafiken att utvecklas och 6ka i omfattning.

For en 6vergripande utvardering av de foreslagna atgarderna har de transportpolitiska malen
anvants vid preciseringen av projektmalen. Det innebar att de atgarder som bast bidrar till
maluppfyllelsen dven &r de som bast bidrar till att uppfylla de transportpolitiska malen samt
andamalet med studien.

Resultatet av gjorda prioriteringar, bedomd maluppfyllelse tillsammans med en 6versiktlig bedom-
ning av de enskilda atgarderna har gett féljande forslag till inriktning och rekommenderade atgarder
till kommande planering. Kvarstaende atgarder med stort behov och god maluppfyllelse kommer
darefter nyttjas pa langre sikt i efterfoljande planeringsomgangar.

7.2.Rekommenderade atgarder

Med utgangspunkt i tidigare planering och de 6versiktliga analyser som gjorts inom ramen for denna
atgardsvalsstudie har en samlad rekommendation av atgarder pa kort, medellang respektive lang sikt
tagits fram, vilken redovisas nedan.

Atgarder pa kort sikt (1-5 &r)

Atgarden “Okad kapacitet 1, Eskilstuna C - spér- och plattformar” bér prioriteras d& den innebar
startskottet for en omvandling och modernisering av Eskilstuna C sparanlaggning och resecentrum
vilket ar synnerligen angeldget. Detsamma galler "Trimningsatgarder Eskilstuna C/Folkesta” vilka
omfattar nédvéandiga, mindre atgarder pa mycket kort sikt.

Atgarden "Oversyn av verksamheten vid Gredby” som egentligen &r en utredning bor ocksa
prioriteras da den hanterar fragan om en flytt av nuvarande godsverksamhet i Gredby till Gunnarskal,
vilket kan paverka forutsattningarna for Eskilstuna C framtid, bade vad avser sparanldaggning och
resecentrum.

Foljande atgarder bor sedan genomfdras snarast mojligt:

e Samverkan i trafikplaneringen.
e Atgardsvalsstudie (AVS) Eskilstuna C — Flen.
e Forlangning motesspar i Rekarne.
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Atgarder pd medelléng sikt (5-10 &r)

Detta atgardspaket, som ar tankt som en fortsattning pa atgardspaket 1.

De prioriterade atgarderna &r "Ombyggnad av Eskilstuna resecentrum” och “Okad kapacitet 2,
Eskilstuna C spar- och plattformar” vilka skapa forutsattningar for en fortsatt, successiv utékning av
regionaltagstrafiken i samklang med en modernisering av Eskilstuna C, bade spar- och
resenarsmassigt. Atgarden ”Dubbelspérsutbyggnad Folkesta-Rekarne” ar ocksa viktig d& den ger en
forhallandevis kraftig kapacitetsokning och ar ett naturligt steg mot dubbelspar pa framforallt hela
strackan mellan Eskilstuna och Véasteras men ocksa pa lang sikt for hela Svealandsbanan.

Foljande atgarder bor sedan genomfdras snarast mojligt:

e Kapacitetsatgarder vid kombiterminalen Folkesta.
e Kapacitetsforstarkning fran Eskilstuna C 6sterut mot Kjula.
o Gunnarskal, ny godstrafiknod.

Atgarder pa Iang sikt (10-20 &r)

Detta atgardspaket omfattar endast en atgard, namligen Barighetsatgarder for Gods-/Malmtrafiken
vilken dr tankt att paborjas pa medellang sikt men ha sin tyngdpunkt och avslutas inom ramen for
denna tidshorisont.

7.3.Krav eller reckommendation till planering pa projektniva och senare

Eftersom en atgardsvalsstudie av resursskal normalt inte tillater noggranna analyser av de atgarder
som behandlas ar det av stor vikt att de atgarder som i slutanden planeras blir grundligt analyserade
och utvarderade innan de detaljplaneras och genomfors och da speciellt vad avser vilka effekter de
far pa den framtida trafiken. Detta ar viktigt for att undvika dyra och/eller mindre funktionella
framtida investeringar.

Under arbetet med generering av atgardsforslag konstaterades att manga av atgarderna egentligen
var i form av fordjupade utredningar och inte direkt konkreta atgarder. Orsakerna till detta ar att det
finns flera olika beroenden, saval funktionellt som i tid och rum, mellan de olika delarna i den
aktuella jarnvagsanlaggningen. For att nagot avhjalpa ovanstaende forhallanden gjordes darfor ett
omtag dar arbetsgruppen fokuserade pa att skapa ett tankbart (och 6nskvért) atgardsscenario for de
olika tidshorisonterna. Detta atgardsscenario har sedan legat till grund for de atgardspaket som
foreslagits. Notera darvid att de flesta av de foreslagna atgarderna fortfarande kréaver fortsatta
férdjupade utredningar innan beslut om genomférande.

7.4.Forslag till beslut om fortsatt hantering

Atgardsvalsstudien ska utgora ett kunskaps- och beslutsunderlag som stod till Trafikverkets, Region
Sormlands samt Eskilstuna kommuns fortsatta planering och genomférande av atgarder. Den ska
aven ge stod till kommande prioriteringar inom ramen for de medel som finns att tillga for
finansiering av atgarder, bland annat via nationella planen, lanstransportplanen och olika struktur-
fonder.

| det fall flera aktorer/intressenter ar inblandade i det fortsatta arbetet foreslas att en avsikts-
forklaring tas fram och undertecknas av de aktorer som berors av respektive atgard. De forslag som
arbetats fram i denna atgardsvalsstudie kan da ligga som en grund for avsiktsforklaringen.

Arbetet med atgardsvalsstudien har skett med ambitionen att dstadkomma en 6ppen och bred dialog
med berérda aktorer och intressenter for att sékerstélla att deras kunskaper kommer fram samt att
samma fakta och kunskap nar dem alla. Med detta foljer en tkad forstaelse for de grundlaggande
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forutsattningarna och en 6kad transparens avseende foreslagna atgarder som okar forutsattningarna
for att kunna utveckla transportsystemet i enlighet 6vrig samhallsutveckling.
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Atgardsvalsstudie Eskilstuna dstra - Rekarne

Bilaga 1a De transportpolitiska malen, inkl. preciseringar

Trafikverket ska tillsammans med andra aktorer i samhallet verka for att de transportpolitiska malen
uppnas.

Transportpolitikens évergripande mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstéalla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal for tillgénglighet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlag-
gande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Preciseringar av funktionsmal:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

e Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

e Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det dr anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sdkert satt anvanda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, okar.

e Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

Hansynsmal for sakerhet, miljé och hdlsa

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och miljo-
kvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa. Preciseringar av hansynsmal:

e Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar fortlépande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrdansad klimatpaverkan nas genom en
stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
branslen.
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e Ar2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.

e Transportsektorn bidrar till att dvriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohalsa. Prioritet
ges till de miljépolitiska delmal dar transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for
mojligheterna att na uppsatta mal.

Trafikverkets leveranskvaliteter

For att forbattra styrningen och uppfdljningen av Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska malen
har regeringen uppdragit at Trafikverket att utveckla ett nytt styrramverk.

En viktig del i ramverket ar de sa kallade leveranskvaliteterna. Tillsammans med ett antal indikatorer
beskriver dessa Trafikverket’s formaga att leverera ett tillgangligt och sakert transportsystem som tar
hansyn till miljé och halsa. Leveranskvaliteterna ska beskriva transportinfrastrukturens status och
utveckling over tid och kan ses som en konkretisering av Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska
malen. De sex verksamhetsovergripande leveranskvaliteterna ar: punktlighet, kapacitet, robusthet,
anvandbarhet, sdakerhet samt miljo och halsa. Dessa ar en utveckling av de leveranskvaliteter som
togs fram i Nationell transportplan 2010-2021. Det nya styrramverket inférdes under ar 2013, men
flera delar behover fortsatta att utvecklas.

e Punktlighet. Transportsystemets férmaga att uppfylla eller leverera planerade res- och
transporttider samt formagan att snabbt tillhandahalla ratt information vid stérningar.

e Kapacitet. Transportsystemets férmaga att hantera trafikerad volym av resor och
transporter.

e Robusthet. Transportsystemets férmaga att sta emot och hantera stoérningar.

e Anvandbarhet. Transportsystemets férmaga att hantera kundgruppernas behov av
transportmojligheter.

e Sikerhet. Transportsystemets formaga att minimera antalet omkomna och allvarligt skadade.

e Miljo och halsa. Transportsystemets formaga att minimera negativ paverkan pa klimat,
landskap och halsa samt formagan att framja den positiva utvecklingen av dessa.

Atgarderna som prioriteras i planeringen ska bidra till att uppfylla de transportpolitiska malen genom
att de bland annat ska vara samhallsekonomiskt effektiva, bidra till begransad klimatpaverkan och
bidra till optimal anvdndning av transportsystemet. Aven om ett utvecklingsarbete pdgar kring
leveranskvaliteterna, ska dessa sa langt det ar maojligt anvandas for att beskriva transport-
infrastukturens tillstand och utveckling 6ver tiden, vilka insatser som dr nédvandiga samt vilka
effekter insatserna leder till.
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Bilaga 1b De regionala och kommunala malen

Regionala mal

En Bdittre Sits ar ett samarbete mellan kommunerna och ldnen i Ostra Mellansverige, dvs.
Stockholms, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sérmlands, Ostergétlands och Gotlands lan, som
samordnas av Malardalsradet. Syftet med samarbetet &r att skapa samsyn kring behov av atgarder i
infrastruktursystemet samt trafikeringen i detsamma. Malen for samarbetet fokuserar alla pa
tillganglighet ur olika aspekter och har preciserats inom omradena internationell konkurrenskraft,
hallbarhet, regional balans och effektivitet. Malen innebér att skapa transportsystem dar :

... regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bidrar till attraktivitet for de
samverkande ldnen i Ostra Mellansverige.

... utvecklingen ar langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt.
... samverkan, helhetssyn, och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till effektivitet.
... flerkarnighet och en foérstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling.

Det har konstaterats att befolkningsékningen i Ostra Mellansverige gétt snabbare dn vintat och att
ett sammanhallet kollektivtrafiksystem dr en nédvandighet for att uppna 6nskad utveckling mot fler-
karnighet och forstorad arbetsmarknad. Malardalstrafik AB som arbetar med utvecklingen av den
regionala tagtrafiken formulerade redan tidigt mal och ett forslag till trafikutbud i ett storregionalt
stomnat for tiden efter Citybanans 6ppnande 2017 vilket fortfarande galler.

Utifran ovanstaende formulerar vi i detta sammanhang féljande, konkreta, ”stor-regionala” mal:
1. Ett sammanhallet kollektivtrafiksystem med inriktningsmalet

a. Att utifrdn en helhetssyn na en samverkan och ett effektivt utnyttjande av alla fyra
trafikslagen.

For den hér aktuella regionen, dvs. S6rmland finns en rad 6vergripande regionala mal, vilka ar direkt
eller indirekt kopplade till transportsystemet. | detta sammanhang har i férsta hand de mal som har
storst betydelse for lanstransportplanen beaktats.

Region S6rmland har i sin regionala utvecklingsstrategi formulerat sin vision for ett framtida
Sérmland. Med utgangspunkt i denna har sedan fyra 6vergripande mal formulerats och varje mal har
indikatorer som stdd for att folja utvecklingen inom malomradet.

For varje mal har ett antal strategier beskrivits. Dessa strategier innehaller sedan de viktigaste
idéerna om som skall goras i Sormland for att uppna malen. Strategierna konkretiseras ytterligare
genom till exempel verksamhetsplaner och andra styrdokument pa regional och lokal niva.

| den regionala utvecklingsstrategin for Sormlandsregionen ar det framforallt mal 2: ”S6rmland har
starka samband med omvarlden.” som &r aktuellt i detta sammanhang. De strategier som anges ar
foljande:

2. Strategi 1: Utvecklad kollektivtrafik. Det gors genom att

a. prioritera resurser till strackor dar det finns ett stort resandeunderlag och en
potential for 6kat kollektivtrafikresande.
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b. vara delaktiga i att utveckla och bygga ett langsiktigt robust och tillforlitligt
storregionalt tagtrafiksystem.

c. arbeta for att resecentra, bytespunkter och den anslutande infrastrukturen haller en
hog standard.

d. Resurser for fysiska atgarder for kollektivtrafiken ska prioriteras till regionala
stomstrak och till strategiska malpunkter. Fysiska atgarder for kollektivtrafiken kan
till exempel vara prioriterad framkomlighet for buss, hallplatser, resecentra,
pendlarparkeringar och informationssystem.

3. Strategi 2: Utveckling av ett hallbart transportsystem. Det gors genom att

a. vara aktiv i de storregionala processerna, for att fa snabbare resultat av stora
nationella investeringar.

b. Kommunerna ska samarbeta for att starka kopplingen mellan trafikering,
infrastruktur- och bebyggelseplanering.

c. verka for trimningsatgarder i jarnvagsnatet.

d. starka stodet till investeringar for gang och cykel-vagar och kollektivtrafik samt
genom att starka kopplingen till den kommunala planeringen.

e. underlatta och stodja foretag att hitta logistiklésningar som ar l6nsamma och som
bidrar till att uppfylla klimatmalen.

f. stodja att viktiga noder for den internationella tillgangligheten som till exempel
Stockholm-Skavsta flygplats, Oxeldsunds hamn, lanets kombiterminaler och
logistikparker har bra anslutningar till transportsystem i 6vrigt.

4. Strategi 3: Skapande av en modern IT-infrastruktur i Sérmland. Det gors genom att

a. efterstrdva att infrastrukturen eller vissa delar av den ska ha sadan kapacitet att den

medger formedling av digitala tjanster med hog kvalitet i riktning bade till och fran

anslutna anvandare.

b. verka for en effektiv anvdandning av offentliga finansiella stodmedel for utbyggnad av
bredband.

Kommunala mal

Nedan redovisas de kommunala malen eller motsvarande for den har aktuella kommunen.
Eskilstuna kommun
Stédllningstaganden Transporter

e Fyrstegsprincipen tillampas.
o Tillgdnglighet ska 6ka utan att behovet av personbilstransporter 6kar.
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e (Okad satsning i infrastrukturen for att stirka - kollektivtrafik-i-férhallande-till-biltrafik.

e Restidskvoter cykel, buss kontra bil ska ligga som grund i den fysiska planeringen.

e  Forutsattningar for godstransporter med jarnvag starks genom att avsatta mark for
hanteringen.

o Ny bebyggelse lokaliseras - dar sa ar maojligt - till - befintliga och nya
kollektivtrafikknutpunkter eller strak.

e | direkt anslutning till sddana vagar som frekvent anvands for miljofarliga transporter ska
riskanalyser goras i varje enskilt fall.

e Platser for enkla byten mellan olika transportslag ar viktiga for sa kallade intermodala resor
och ar ett led for ett hallbart transportsystem.

e Utforma trafikmiljo i anslutning till platser dar manga barn ror sig som skolor, férskolor,
storre lekparker m.m. utifran vad barn upp till 12 ar kan hantera.

Stallningstaganden Gang

e Planera bebyggelse utifran attraktiva, heltdckande, sammanhangande, gena, sékra, trygga
och barnsékra gangvagnat.

o Tillgdngligheten for barn, funktionshindrade och aldre ska satta normen for den fysiska
utformningen av gadngvagar.

e | Eskilstuna centrum ska fotgdngarnas framkomlighet, trygghet och siakerhet sarskilt beaktas i
utpekade zoner och strak.

e Det ska finnas ett tillrackligt utbud av promenadvagar och leder i saval stdderna som i de
mindre tatorterna och pa landsbygden.

Stallningstaganden Cykel

o Ny bebyggelse lokaliseras utifran gena, sdkra och trygga cykelstrak till malpunkter.

e Cykelavstand fran centrum pa cirka 5 km ska vara norm for planering av bostader och storre
arbetsplatser.

e Barnperspektivet ska vaga tungt — sarskilt viktigt ar en saker cykelvag till och fran skolan inom
skolans upptagningsomrade.

e Det ska finnas ett attraktivt, framkomligt, heltdckande, sammanhadngande och gent cykelnat.

e Antalet trygga och sdkra cykelparkeringar i centrum ska 6ka vid viktiga
knutpunkter/motesplatser.

Stallningstaganden Kollektivtrafik

e Bilen ska inte langre vara normen i samhallsplaneringen utan resandet med hallbara
fardmedel som gang-, cykel- och kollektivtrafik ska prioriteras.

e Langsiktigt hallbara och sarskilt utpekade kollektivtrafikstrak ska prioriteras fér bebyggelse,
service och verksamheter.

e  Forutsattningar for busstrafik ska prioriteras vid ny- och ombyggnad av gatunétet, framforallt
langs viktiga kollektivtrafikforsorjda strak.

e | anslutning till hallplatser byggs trygga och sikra parkeringar for att underlatta byte mellan
transportslag.
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e Kommunen verkar fér dubbelspar pé strickan Orebro-Eskilstuna-Stockholm samt Eskilstuna-
Vasteras.

o Tillgangligheten till kollektivtrafiken ska 6ka.

e  Mark reserveras for eventuell hallplats for tag vid Odlaren/Malarsjukhuset.

Stédllningstaganden Gods

e Oka godstransportandelen via jarnvag i forhallande till transporter via lastbil.
e Mark reserveras for omlastning av gods i strategiska lagen.

e Transporter av farligt god leds utanfor tatorterna.

e Mark reserveras for godsstrak vaster om staden (infrastrukturkorridor).

e Rangerbangarden i Gredby flyttas till Gunnarskal.

e Samordning av godstransporter i tatorterna efterstravas.

Stallningstaganden Biltrafik

e Personbilstransporterna (km/person) ska minska.

e Transportbehovet med egen bil i tillkommande bebyggelse ska i genomsnitt vara mindre anii
befintlig bebyggelse.

e Den fysiska planeringen ska styra mot minskat bilresande, t.ex. genom anpassad
parkeringsnorm.

e  Gestaltningsmassigt ska gatans utformning motsvara den skyltade hastigheten.

e | stiaderna ska kommunen verka for att skapa bilparkeringsplatser i parkeringsgarage och
verka for samutnyttjande i parkeringsanlaggningar.

e Vid exploatering ska kostnaden forparkeringsplatser askadliggoras.

e Kommunen ska verka for etablering av bilpooler - och genom den egna bilflottan stimulera
till 6kat miljobilsanvandande.

e Kommunen ska aktivt medverka vid introduktion av ny teknik for eldrift i vagfordon,
exempelvis genom inkép/leasing av fordon och elladdningsstolpar.

Stallningstaganden Flyg

e | anslutning till Kjula flygplats ska forutsattningar skapas for lokalisering av andra
verksamheter samt koppling till andra trafikslag mojliggoras.

e Antalet flygplatser ska utga fran marknadens betalningsvilja.

e "Tillgdnglighetskedjan” till andra flygplatser i regionen, t ex bussférbindelser, varnas.

Stallningstaganden Sjotrafik

e Varna och utveckla samband och kopplingar till omgivande hamnar mellankommunalt och

e regionalt.

e Farleden mellan Képing och Vasterds/Stora Sandskar varnas.

e Platser for enkla byten mellan olika transportslag ar viktiga for sa kallade intermodala resor
och ar ett led for ett hallbart transportsystem.
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Problem/Brister/Behov

Allmanna forutsattningar
Kort sikt:

v' Trenden &r tydlig — prognoser och utveckling pekar p& betydligt stdrre resande pa jarnvagen.
Jamfoér med Norrkoping-Linkdping vilket borde visa att regionens siffror ar realistiska.
Malartrafik infor Ys-timmestrafik UVEN, ¥-timmestrafik i hogtrafik Eskilstuna-Sthim, 1-
timmestrafik Arboga-Eskilstuna-Sthim (Etapp 2, successivt till 2022).

Depékapaciteten kommer behova forstarkas.

Godstrafiken (Gredby, Folkesta) ser ut att gradvis 6ka.

Malmtrafiken kommer igdng pa kort sikt.

\

AN

Lang sikt:

v' Trafiken under maxtimmen &r 2040 antas 6ka till 20-minuters-trafik bade pa Svealandsbanan
mot Stockholm och pa UVEN mot Vasteras.
o Detta utifran basprognosen for ar 2040 mot Stockholm och den malbild som
presenteras i “En battre sits” for Eskilstuna-Vasteras.
v' Malmtrafiken dkar (ev.) i omfattning pa langre sikt.

Et C— Kjula/TGOJ

v' Kapacitet

v Eskilstuna-Kjula. Kravs férbattrad kapacitet for utdkad trafik. Dagens anlaggning samt de
atgarder som ingar i gdllande transportplan klarar inte 20-minuters-trafik (Svealandsbanan
och UVEN) utan omfattande sparutbyggnader pa omkringliggande jarnvagsnat.

v’ Kapacitetshdjning i stérre skala mot Orebro och Sédertilje. Kapacitet in mot Stockholm.

v’ Utvecklingen av jarnvagen (Eskilstuna - Strangnas). Nuldge: Eskilstuna—Kjula, tillganglighet till
spar 3, 4 i Eskilstuna C.

o Fragan om vart tagmotena ska ske framover. Idag sker det pa Eskilstuna C, men
denna l6sning tar kapacitet fran taglagena sa fragan om forbigangsspar behover
tydliggoras.

o Beroende pa hur Eskilstuna C utformas behéver man se 6ver behovet av dubbelspar
ut fran Eskilstuna C mot Sthim, detta kan underlatta tillgangligheten till spar 3 och 4
pa Eskilstuna C.

\

Gods - lutningar

v Svealandsbanan har stora lutningar pé flera strickor. Fran en punkt mellan Vasavigen och
Sveavéagen har Svealandsbanan en cirka 1,9 kilometer lang uppférsbacke med 17,5 promilles
lutning.

v’ Barridrer

v’ | Eskilstuna utgér jarnvagen en barridr i tva striackningar, dels Svealandsbanan i 8st-véstlig
riktning och dels TGOJ-banan soderut fran resecentrum langs med Eskilstunaan.

v’ Jarnvagens barridreffekter for lokaltrafik, gdng, cykel, bil, bussar bér beaktas.

v Gillbergavégen, bananldggningen — l&nga kder, egentligen ett behov pa lang sikt. Ldnga koer
géller dven gang- och cykeltrafik.

v" Nuvarande TGOJ-bana har manga plankorsningar som férsvarar fér stadsutvecklingen.
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EtC
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Resecentrum

Resecentrum behdver forbattras gallande tillganglighet, trygghet, flexibilitet, attraktivitet,
tydlighet/information och miljo.

Dagens resecentrum (trappor, plattformar etc.) bor kunna hantera 6kat antal resenérer,
galler dven pa lang sikt.

Kapacitet

Okad kapacitet pa och runt Eskilstuna C.

Et C: Utforma som jarnvagsknutpunkt fran 4 hall.

Et C: Svealandsbanan nar endast spar 1 och 2

For att fa till en flexibilitet i tagsystemet sa behover vi fa till en 6verkapacitet och darmed
nytt plattformslage och extra spar. Viktigt att bygga in en flexibilitet. Hog punktlighet viktigt.
Kapacitet (i rusningen), viktig forutsattning for stadsutvecklingen pa bade kort och lang sikt.

Plattformar/Spar

Behov av 6kat antal plattformsidgen. Behov av delade plattformslagen.

Tillganglighet mellan plattformar till/fran tagen maste forbattras.

Et C: FOr korta plattformslangder. Tagen pa Svealandsbanan kommer delas och kopplas pa
Eskilstuna C i varierande omfattning under dagen.

Et C: Brist pa plattformsspar. Fyra plattformsspar som i hogtrafik ar fullbelagda.

o Onskas det tillkommande direkttaget ingd i en taktknut tillsammans med tva
motande tag i relationen Arboga-Stockholm ar det inte mojligt med dagens
anlaggning pa grund av plattformsbrist.

Et C: Planerad 6kning av delning och sammankoppling av tagsatt vid plattform kommer leda
till 6kat kapacitetsutnyttjande, eftersom tiden vid plattformen 6kar pa grund av fran- och
tillkopplingen.

Et C: Begrdnsad flexibilitet avseende plattformsspar.

o Anlaggningens anvandande begransas i nuldget framst av att tag i olika relationer ar
|asta till att anvanda specifika plattformsspar. Lasningarna avseende vilka
plattformsspar som kan anvandas i kombination med att ett godstag da och da
behover passera skapar kapacitetsproblem.

Et C: Spar 3 och 4 ar inte delbara.
Et C: Det langsiktiga behovet av plattformar &r sex av varandra oberoende plattformslagen
vilket bedoms nédvandigt under hogtrafik.

o Anvindbar langd pa plattformsldgena bor vara en multipel av kortaste aktuella
taglangen inklusive marginal. Malabs nya fordon ar enheter om 105 m. UVEN-fordon
ca 110 m.

Et C-Depa
Inget ankomst-/avgangsspar till depdn som byggts vilket tar kapacitet fran huvudsparen
Spar 3 och 4 saknar direktanslutning till depan.

o Kommande anslutning ger detta med 2 km motriktad trafikering.

Stdllverket
Et C: Stdllverket har begransningar som hammar utbyggnad.
Et C: Begrdnsad mojlighet att bygga ut stallverk 85
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Gredby gb & Tagdepan
v Kapacitet Gredby gb
Rader platsbrist inom Gredby bangard.
Gredby gb: Vaxlingsbangarden i Gredby &r gammal och i behov av upprustning.
Gredby gb: En framtida 6kning av godsverksamheten kan bli problematisk da det ar relativt
korta sparlangder.
Gredby gb: Eskilstuna — Stor expansion av jarnvagsnara tjanster, kombiterminal och
fordonsdepa, samt viss avlastning av rangerbangarden i Hallsberg gor att kapaciteten tidvis
ar mycket utnyttjad.
v/ Bangard: En "framtidssiker” bangérd bér kunna hantera 750 m langa godstag rationellt.
v' Bangérd: Tagavgang bor vara méijlig fran alla spar, i alla fall alla elektrifierade spar, for att
undvika onddig vaxling.

A NERANERN
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v' Gredby gh: Godsverksamheten riskerar att hamna i konflikt med depaverksamheten.
o Den nya depan kommer att medféra fler rorelser inne pa Gredby som kan komma i
konflikt med vaxlingsverksamheten.
v Framtida tdgokningar till féljd av MALAB:s 6kade trafik, rorelserna till och fran den nya
depan, samt viss godsdkning kommer att géra att anlaggningen blir hogt utnyttjad.

v" Analys/Utredning

v"Analysera redundansen fér Gredby bangérd — vad gér att gora inom befintlig yta,
optimeringar? En studie kravs.

v Framtida markreservat for expansion av Gredby. Analys av ytbehov och kapacitet bér
utforas.

v Gredbys funktion pa sikt behdver analyseras.

v’ Trafikering av gods har férandrats. Behov av atgarder fér godstrafik behdver klarlaggas.
Logistikfragor kopplat till Folkesta, Kjula och att Green Cargo ”storsatsar”.

v' Kapacitet tdgdepdn
v Eskilstuna tdgdepa pa bangérden Gredby.
o Nulége: Brist i anslutningar/redundans till Trafikverkets sparanlaggning fran depan.
v" Depén ar byggd for Malardalstrafiks nya tag.
o 4 verkstadsplatser, behov av 8 verkstadsplatser inkl. nya uppstéllningsspar.
v' Maste finnas en dverlamningsbangard som ”sluss” mellan depd och Trafikverket.
v Depan: Okad tillganglighet till dep&n. Med dagens utformning ar det inte méjligt att ta sig
direkt fran spar 3 och 4 till den planerade depan.

o For att nd depan krdvs antingen att taget forst gar mot Skogstorp och vander for att
sedan ga via spar 2 och 1 till depan. Alternativet ar att taget gar mot Folkesta och via
spar 22, vilket innebar motriktad trafik, vander och gar in pa mot depan vasterifran.
Bada alternativen tar mycket kapacitet i ansprak och ryms darfor inte under
maxtimmen.

v Buller
v Gredby gb: Eskilstuna kommun har utryckt att det finns klagomal om att bullernivan ar fér
hog.

v Flytt av Gredby gb
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v
v

Studera forutsattningar av flytt av Green Cargos verksamheter till Gunnarskal. Kostnader for
detta + nyttor — SEB. Operator behover tidigt se arskostnader av detta.

Lang sikt, flytta godshantering till Gunnarskal.

Flytta godsbangarden Gredby for stadsutveckling. Godsverksamhet centralt i konflikt med
stadsutvecklingen.

Flytta godshantering och verkstad till Gunnarskal.

Gunnarskal, ny godstrafiknod med bade trafik och godstagsverkstader (undantag hjulsvarv).

Strackan Eskilstuna C - Folkesta

v
v

v
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Kapacitet

Med dagens infrastruktur mellan Eskilstuna och Véasteras bedéms det inte maijligt att kora tre
tag i timmen pa denna stracka.

Arbetspendlingen mellan Eskilstuna och Vasteras ar redan idag omfattande. Tagtrafikens
marknadsandel ar dock I3g vilket tyder pa en bristfallig trafik. Pendlingsprognoser
(trendframskrivning) tyder pa en kraftig utveckling pa lang sikt mellan framst Eskilstuna och
Vésteras.

Skapa forutsattningar for att bygga dubbelspar genom staden. Bygg inte bort laget med t ex
bostidder, andra funktioner. Peka ut reservat i OP.

Godstrafiken i Eskilstuna ar omfattande och flera tunga transportleder passerar igenom.
Skulle trafiken laggas upp som taktknut och alla plattformsspar da ar upptagna under en del
av varje timme sa kan godstrafiken fa svart att fa fungerande kanaler.

Godstrafiken kan pa lang sikt paverka persontrafikens majlighet till styv tidtabell, pa flera
banor (trafikupplagg).

Godstrafiken kommer att 6ka, mer an TrV:s prognos, mer an 2 tag 2040.

Gods: Storsta tillatna axellast, STAX, har sankts till 22,5 ton pa grund av broarna pa strackan.
Detta medfor lag tillforlitlighet och robusthet. ?????

Motesspar 750 m

Onskviart med 750 m tag till Eskilstuna. Battre konkurrenskrav, kostnadseffekter sma
anpassningar av infra. Saknas tillrdckligt Ildanga métesspar runt om!

750 m tag ryms inte for E20-bron vid Folkesta dubbelspar.

Barridrer
Jarnvagens barridreffekter for lokaltrafik, gang, cykel, bil, bussar bor beaktas.

Kombiterminalen Folkesta
Kombiterminalen i Eskilstuna vaxer snabbt. Behdver godsspar genomgaende férbigangsspar,
Folkesta langt spar 23.
Folkesta-terminalen: Overldmningsbangérden utgér idag en begransning med 618 m mellan
signal 64 och 83.
o Detta innebér att endast tag som ar kortare an 600 m kan goéra lokrundgang pa
Overlamningsbangarden
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Strackan Folkesta - Rekarne

v
v
v

Dubbelspdr
Dubbelspdr ar nodvandiga.
Enkelsparet Folkesta - Rekarne blir dimensionerade for all trafik och ar hart belastat med
nastan 100 tag per dygn.
Kapacitetshojning i storre skala mot Orebro och Sédertilje. Kapacitet in mot Stockholm.
Utvecklingen av jarnvagen (Eskilstuna - Kvicksund). Nuldge: Efterfragan/prognosticerat tkad
trafikering (dubbelspar Folkesta- Rekarne) brist inom 5 ar. Delar av jarnvagsanlaggning ar
starkt nedsliten och behov av upprustning (dven t ex plattformstak, stangsling mm).
Bro 4-321-1 6ver Akervag TGOJ &r en begransande faktor for ev. dubbelsparsutbyggnad
mellan Folkesta och Rekarne.
Léngre métesstationer
Det finns behov av ldngre métesstationer pa jarnvagen langs straket. | dagslaget ar
motesstationerna inte tillrackligt 1dnga for langre godstag. | Rekarne, som ar en grenstation,
ar motessparet knappt 400 m langt vilket medfor att tva godstag normalt sett inte kan
motas.
Rekarne: Finns behov for att ett godstag pa 750 m ska kunna mota ett resandetag pa Rekarne
driftplats.

o Detta ar inte mojligt idag dd moteslangden endast ar 411 m.
Rekarne: Godstag som startar i Rekarne i riktning mot Folkesta har nackdelen att start da
skerien ca. 1,5 km lang uppforsbacke (10-11 %o).

Malmtrafik

v

ANERNERN

Malmtrafik: Strackan Valskog-Eskilstuna ar enkelsparig och har béarighetsproblem.
Malmtrafiken kommer innebara att passagen vid Gillbergavagen ligger nere.

Malmtrafik: En 6kning av antalet godstag per dygn med 10 till 26 tag per dygn utover ovrig
trafikokning skulle konsumera mycket kapacitet. De problem som redan finns idag och som
kommer att 6ka ar 2025 avseende att kunna fa igenom ett godstag i hogtrafik skulle ddrmed
forvarras ytterligare.

Malmtrafik: En héjning av banornas kapacitet fran dagens niva till 3500 t med Storsta
axeltryck 25/Storsta vikt per meter 8 6kar effektiviteten med drygt 47 % och minskar
samtidigt behovet av kapacitet fran 7,4 tag/dag till 5.

Malmtrafik: Manga av de ingdende banorna kommer att fa ett hogt kapacitetsutnyttjande
vilket leder till ett stérningskansligt system.

Malmtrafik: Strackan Eskilstuna-Flens 6vre ar enkelsparig med ett langt stationsavstand
mellan Halleforsnas och Balgviken.
o Nuvarande trafiksituation med persontagsmaoten pa den tvaspariga stationen
Halleforsnas gor att kapaciteten ar anstrangd trots att det gar forhallandevis fa tag
pa delstrackan.

Malmtrafik: Storst negativ nytta for detta strak bedoms regionala persontransporter pa
jarnvag fa (Malarbanan och Svealandsbanan), tillsammans med Eskilstuna kommun
(transitkommun fér malmtransporter) och externt berérda av buller och vibrationer.
Malmtrafikens passage genom Eskilstuna C.
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Ovrigt
v" Hela resan

v" Hela resan-perspektivet (tdg/buss/bil/cykel/gang) ??

v' Enkelt att byta, definiera ”maltiden” snabbt sikert, tag-buss, tag-tag, tag-cykel.

v" Utredning Et C

v' Et C: Behovs en férdjupad utredning — Olika alternativ/scenarier kring, koppling till
resecentrum (plattformar, spar mm.)

v" Ny strackning TGO

v Flytt av TGOJ-bana ger utvecklingsmdjligheter for staden, ger férutsattningar fér
sparutveckling.

v’ Triangelspéar vid anslutning ny 6stra TGOJ-bana. Skulle kunna ledas s&vil st som vist pa
Svealandsbanan.

v Ostra korridoren fordelaktigare dn vastra. Vastra — buller och gods, Oster — gods och person.

v' Kréver triangelspar TGOJ-bana/Svealandsbanan mot Stockholm.

v

v" Omledningsbana till Vastra Stambanan

v' Svealandsbanan/TGOJ &r omledningsbana till Vastra Stambanan. Begriansade méjligheter till
omledning pga. hog nyttjandegrad pa alla strak.

v

v' Kapacitet tag

v’ Sittplatskapaciteten Visteras-Eskilstuna &r inte tillrdcklig — endast 150 platser medfér att det
blir 6verfullt.

v" Behov av att 6ka antalet sittplatser, inte bara antal avgangar — dven langre tag.

Miljo och Sakerhet

v" Buller

v’ Bulleratgirder, krav pd godsvagnar, konstant hastighet, undvika skarpa sparbyten.

v Buller, bl.a. Gredby, idag dr det mycket klagomal pa buller fran véxlingen. Okad trafik ger
Okat buller, dven fler platser.

v' Malmtrafiken kommer leda till buller och vibrationer.

v Inte lata godstag att sakta ner/accelerera i titbebyggelse fér att minska buller.

v Inte ha Férarbyte vid Eskilstuna C, fér att slippa stopp/start med bullerstérningar.

v Bulleradtgarder bangard.

v" Redan nu bullerproblematik. Vad skramlar mest. Vad hander om Green Cargo flyttas.
Diesellok skulle kunna ersattas med batteridrivna lok. Persontagsdepaverksamhet kan ocksa
bullra. Flaktbuller.

v Buller lagre fér modern Persontdgsverksamhet dn gods. Persontdg kan vara kvar pd Gredby.

v

v" Ovrigt

v’ Brist pa stangsel pd manga platser. Manga personer pa sparen — ger stopp.

v’ Plats fér farligt gods-transporter pé jarnvigen.
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Bilder
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0 TRAFIKVERKET

Trafikverket Region Ost, 632 20 Eskilstuna.
Besoksadress: Tullgatan 8.
Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 50 00.
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