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Valkommen till radslaget
" Ett tag i timmen”

Ett tdg i timmen. S& kan man
sammanfatta inriktningen pa
forslagen i den hér skriften.
Det handlar om en verklig
storsatsning for att bygga ut
regional tagtrafik i hela
Mailardalen.

Det handlar om stora investeringar i en utbyggnad av sparkapacite-
ten, nya perronger och nya vagnar. Det handlar ocksé om en kraftig
ambitionshdjning nér det giller den dagliga driften. Som arbets-
pendlare ska man tryggt kunna lita pa taget.

Men har vi verkligen rad? Det fragar sig vidn av ordning. Vi menar
att fragan borde vara den omvénda: Har vi rad att 1ata bli den hér
satsningen?

Niér den svenska staten paborjade utbyggnaden av stambanan pa
1850-talet, var Sverige ett av de fattigaste linderna i Europa. Anda
beslutade man sig for att genomfora denna storsatsning, som i borjan
slukade sd mycket som 30 procent av statsbudgeten.

Men det var en satsning som betalade sig. Man kan séga att Sverige
byggdes kring jarnvdgen. Nationen knots ihop, industrialiseringen
tog fart, nya samhéllen véxte fram, resandet fordandrades. Sverige
gick fran att vara ett fattigt jordbrukssamhaélle till att bli ett modernt
industrisamhalle.

Med jarnvigen lyftes Sverige fran fattigdom till vélstand.



Sedan dess har mycket forédndrats. Satsningar pé tag har fatt ge vika
for satsningar pa végtrafik och flyg. I manga ar har underhéllet av
véra jarnvégar forsummats och nagra pengar till utveckling av
modernare tagtrafik har det inte heller blivit.

Vid en internationell jamforelse har Sverige gatt frén att vara ett
foregangsland till att nu befinna sig ordentligt pa efterkélken, nér det
giller standarden pa vara jairnvigar. Avreglering, bolagisering,
privatisering och konkurrensutsittning har gjort ont vérre.

A

Samtidigt har vi en situation déar arbetsmarknaden véxer och
minniskor maste pendla allt ldngre till sina arbeten. Svenskt
néringsliv och faktiskt hela landets ekonomiska utveckling &r
beroende av fungerande kommunikationer.

Klimatkrisen och de 6kande utsldppen av véixthusgaser ar ocksa
nagot som vi méste ta pa storsta allvar och snabbt borja atgérda.

Det ar hog tid att faktiskt formulera en visionér och realistisk politik
for byggande av framtidens jarnvag. I den hir broschyren har en
arbetsgrupp inom vénsterpartiet i Sormland formulerat nigra tankar
och forslag som vi hoppas ska kunna utgora grunden for en bred
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diskussion langt utanfor vart eget parti, om hur en modern och
framtidsinriktad jarnvégssatsning i var region skulle kunna se ut.

Huvudforfattare till Véansterpartiets forslag dr Kent Eriksson i
Gnesta, vinsterpartist, tdgvérd och aktiv inom tagfacket SEKO.

Hjartligt valkommen att delta i diskussionen!

Skicka gédrna synpunkter, kritik och forslag till:
Vinsterpartiet Sormland, N. Kungsgatan 8, 64237 Flen

Hlivosss,

Pa sparet med Vinsterpartiet



Bakgrund

Vi har en langre tid sett konsekvenserna av den liberala ekonomiska
politiken pa en rad omréden. Ett exempel ar negativa effekter pa den
sparbundna kollektivtrafiken. Sedan 1990-talet har man konsekvent
underlatit att underhélla jirnvagsnitet. Innan dess lade man under
flera decennier ned olika banor och stationer och strdvade i huvudsak
efter att halla ett linjesystem i trafik mellan de storre stiderna. Man
anség att bilar, lastbilar och flyg var mer effektiva och att de trafik-
systemen i framtiden skulle komma att dominera p& den sparbundna
trafikens bekostnad. Déarfor satsade man mer pengar pa att bygga ut
végar och utdka antalet flygplatser.

Kastanjeallén vid Gimmersta i Julita

Utvecklingen under de senaste 20 aren har visat att detta tidigare
resonemang ar ohallbart framfor allt pa grund av negativ miljopé-
verkan. Den sparbundna trafiken &r i sjdlva verket mer effektiv och
ekonomiskt I6nsam genom att den transporterar manga fler
ménniskor pa kortare tid.

Under de senaste 10-15 aren har man aterigen borjat Oppna tidigare
nerlagda stationer och utdka pendeltrafiken. Men som bekant lider
vért jairnvagssystem av stora brister. Man har i flera &r skurit ner pa
anslagen till Banverket/Trafikverket och minskat personalen.
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Dessutom har belastningen pa vart jarnvagsnat 6kat med ca 50 %
sedan 90-talet samtidigt som man har minskat pa underhéllet och
underlatit att bygga ut det befintliga sparnitet. Vidare har man — till
stor del genom att forlita sig pa en period av relativt milda vintrar —
héllit en relativt 1&g reservkapacitet och beredskap. Ett flertal sno-
rojningsfordon forsvann till exempel mellan 1980 och 2010! Stora
bakslag for tagtrafiken de senaste kalla och snorika vintrarna har
gjort bristerna alltfor tydliga.

Man har ocksé delat upp SJ i olika bolag och gétt vidare med olika
upphandlingssystem och privatiseringar av jarnvagstrafiken. Att
skapa vinster har prioriterats och man tjédnar inga pengar péd under-
hallsarbete. Likasa blir vissa strickor Ionsammare, man stravar efter
att trafikera dessa och ldmnar andra strackor dérhin. Det finns tyvérr
ett — 1 vart tycke — felaktigt resonemang dér man forsoker tdvla med
flyget genom planer pa att satsa enorma summor pa hdghastighets-
banor (6ver 300 km/h) pé strackorna Stockholm — Goteborg —
Malmo. Problemet ér att man dirigenom prioriterar bort andra
satsningar som skulle kunna gagna betydligt fler ménniskor och till
betydligt ldgre kostnader. Men pa sikt kommer &dven hoghastighets-
banor att behdvas.

Privatiseringen leder &ven till problem med samordning och
bristande insyn. Flera bolag medfor 6kade kostnader genom att man
behdver flera olika fordon i varje bolag. Reservhéllningskapaciteten
minskar dirmed eftersom det &r en kostnad att hélla sig med reserv-
fordon och att serva fordonsbestandet. I stillet strdvar man efter att
hélla s& manga fordon i trafik som mojligt och ddrmed riskerar
underhéllet av fordonen att forsdmras.

Vi har en tid funderat pa vad man kan gora for att "aterstélla ord-
ningen” och hur vi ska kunna fé en sparbunden kollektivtrafik som
fungerar samhéllsekonomiskt effektivt. Var sparbundna trafik i
regionen ska ge maximal nytta till maximalt antal manniskor med
storsta mojliga sdkerhet och kvalitet. Den sparbundna trafiken har de
basta forutséttningar att i samspel med lokal busstrafik binda ihop



var region. Vi vill skapa forutsittningar att bo kvar relativt langt ute i
regionens perifera delar och mojlighet att flytta ut fran centralorterna.
Dérmed skapar vi forutsittningar for en levande landsbygd och gor
dven natur-, kultur- och fritidsutbudet tillgéngligt for flera.

Dérfor har vi nu tagit oss friheten att gora ett forslag pa hur en regio-
nal tagtrafik skulle kunna se ut i praktiken, ett samordnat alternativ
dar var kollektivtrafik dgs gemensamt och dar samhéllsnyttan och de
samhéllsekonomiska faktorerna prioriteras.

Vi beréknar kostnaderna for infrastruktur
till cirka 9 miljarder for att bygga ut vissa
strackor som i dag har enkelsparsdrift till
dubbelspar och for utrdtning av vissa
spérstriackor for att kunna 6ka hastigheten.
Dessutom behovs nya plattformar och
véxlar som ocksa dr medriknade i denna
kostnad.

Men vi rdknar ocksé med att sparkapaci-
teten inom stora delar av Stockholmsom-
radet kommer att byggas ut, sannolikt med
flera spar pé flera platser. Dessa kostnader
ingdr inte i var berdkning eftersom atgér-
derna dnda kommer att géras inom en snar
framtid for att kunna hantera befintlig och
planerad trafik i Stockholms lan.

Vara beréknade investeringskostnader pa
9 miljarder ska relateras till de 120
miljarder som 70 mil hoghastighetsspar
mellan Stockholm — Géteborg — Malmo —
Stockholm berédknas kosta. Detta for att
tillfredsstdlla kanske hundra tusen rese-
nérers behov, jamfort med en brakdel

av kostnaderna for skapandet av en
effektiv Milardalstrafik.
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I Milardalsomradet bor det ndrmare tre miljoner ménniskor. For
mindre &n en tiondel av kostnaderna for ovan ndmnda hoghastig-
hetsspar skulle kanske tio gadnger fler manniskor kunna fa betydligt
bittre kommunikationer. Dérfor anser vi att det inte dr forsvarbart att
man prioriterar hoghastighetsbanor framfor en effektiv regionaltrafik
med snabbspér.

Tyvérr finns det fortfarande en osékerhet om hur framtidens regio-
nala indelning kommer att se ut. Oavsett hur det blir kommer det att
vara svart att inte ha effektiva kommunikationer inom hela Milar-
dalsomradet. Orebro, Norrkdping och Link&ping finns ocksd med i
forslaget som viktiga tétorter i ndromrédet.

ailivosss
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Regionaltagtrafik "Ett tag i timmen” i Stockholms,
Sodermanlands, Vastmanlands och Uppsala lan,

Huvudkriterier for trafiken

For att pa basta sétt kunna erhalla maximal samhéllsnytta, service
och ekonomi finns det ett antal viktiga faktorer, som vi anser dr av
storsta vikt for att fa en effektiv, sparbunden regionaltrafik. Detta
forutsatter forstds en sammanhallen verksamhet i hela regionen for
att kunna utnyttja hela potentialen. Nedan foljer en kort beskrivning
over de kriterier som vi anser bor gélla for den sparbundna regional-
trafiken.

X-60 tag vid perrong pa Gnesta station

Tillganglighet

I vart forslag 6ppnas nya stationer/hallplatser som exempelvis
Stjarnhov, Sparreholm, H616, Tystberga och Palsboda for att 6ka
tillgéngligheten. Vi foreslér att tagen gér 1 halvtimmestrafik
strackorna Flen — Stockholm, Visterds — Stockholm, Eskilstuna
Stockholm, Uppsala — Sala — Visterés i hogtrafik och ovrig tid
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timmestrafik. Sista tdgen ska g strax innan eller omkring midnatt i
vart forslag beroende pa helg eller vardag.

Snabbhet

Genom att modifiera nuvarande X60-tag sé att hastigheten blir 180
eller helst 200 km/tim 6kar det praktiska upptagningsomradet, och
det blir mgjligt att pendla inom en timme dven om man bor i Flen
eller Katrineholm. Detta ar fullt mojligt, men innebar framst att nya
fordon, anpassade for hogre hastigheter anskaffas. En uppgradering
av nuvarande spar pa vissa striackor blir ocksd nddvéindig. Men man
far tinka pa att en del av de uppgraderingarna redan &r paborjade —
eller i planeringsfasen — i form av Ostldnken och som idag, vissa
delstrackor mellan Stringnés och Sodertélje Syd (Svealandsbanan).

» U@@@y
QOCOOOE

Interior fran forarplatsen i X60-tagets "cockpit”

Billigt och enkelt biljettsystem

Genom att man tillimpar samma system som i Stockholms 14n dar
man subventionerar ungefér hilften av kostnaderna och infor ett
enhetligt "regionalkort” med olika zoner, till exempel i S6rmlands
lan 800 kr, i bade S6dermanlands och Stockholms 1dan 1200 osv, ska
mdjligheten for alla att anvdnda den regionala tagtrafiken oka till en
rimlig kostnad.
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Ett offentligt &gt bolag

Ett bolag, offentligt &gt och i offentlig regi, skapar stora samordnings-
vinster. Dels genom att man anvénder sig av en fordonstyp, av ett
gemensamt depasystem/underhéllssystem, och att man kan ha storre
“omlopp”. Likasa kan ett stort bolag ha en helt annan reservkapacitet
pa fordon och ha flera reservtag att sétta in om fel uppstér. Ett stort
trafiksystem och en gemensam trafikledning skapar ett effektivare
system. Med sammanhallen verksamhet dér ett och samma bolag
skoter allt istdllet for att underhéll/station/ trafik laggs pa flera under-
entreprendrer, minskar samordningsproblemen dér alla skyller pé alla
och oklara ansvarsomraden uppstar.

Drift och investeringar

Forslaget forutsitter en investering i infrastruktur pa totalt 9
miljarder kronor. Investeringarna omfattar ca 11 mil dubbelspar
och nédvandiga uppgraderingar av andra strackor. Om arbetet
genomfors under 9 ar blir kostnaden 1 miljard per ar med statlig
direktinvestering. Vid en investering med avskrivning pa 30 ar
och med 4,2 % ranta blir arskostnaden for investeringen forsta
aret 678 miljoner, succesivt minskat till 313 miljoner sista aret.

Investering i fordon beréknas till totalt 7 miljarder kronor. Vid
en avskrivning pa 30 ar blir kostnaden forsta aret 527 miljoner
och sista aret 253 miljoner. Den arliga kapitalkostnaden for
fordon kommer att ingd i den regionala trafikens driftskostnader.
Ovriga driftskostnader per &r berdknar vi till ca 1,7 miljarder
kronor. For beskrivning av alla kostnader, se bilagorna 2-4.

Fordelar som uppnas:

1. Bra for ekonomisk tillvaxt i regionen

En fungerande kollektivtrafik dr en forutsittning for en val funge-
rande arbetsmarknadsregion och ekonomisk tillvixt. Om néringslivet
ska kunna vixa utanfor huvudstadsregionen dr det nédvéndigt att
bade persontrafik och godstransporter pa jarnvag kan utvecklas.

Det vore oansvarigt att inte ta till vara de mojligheter som investe-
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ringar i infrastruktur innebér for att bygga vilstand och skapa
resurser for vélfardssatsningar i regionen, samtidigt som klimatmalen
maste uppnas.

2. Okade mojligheter till arbetspendling

Det betyder att man kan bo relativt l&ngt ute i regionen men dndé
jobba centralt. Om restiden ar ungefar samma som for nuvarande
resa Sodertélje — Stockholm fast man bor 1 Sparreholm eller Tyst-
berga sa bor betydligt fler kunna dvervéga att bosétta sig ute i
regionen. Regionaltrafiken ér
alltsé inte anpassad enbart for
dem som redan bor ute i regionen
utan dven for dem som i dag bor i
Stockholm men som skulle vilja
flytta ut.

3. Rekreationsméjligheter
Okar genom stdrre
tillganglighet

Mgjligheten att kunna aka relativt
sent gor att det ar lttare att resa
till kultur-, sport- och nojesarran-
gemang i en storre stad. Likasa
okar mojligheten for alla dem
som bor i staden att enkelt ut-
nyttja tdget for att aka ut i
naturen. Man kan séga att det ar
en demokratisk rittighet som
hévdas genom att bra tillgdnglig-
het och lagt pris skapar storre
mojligheter dven for dem som
idag inte har ekonomiska
mojligheter att utnyttja vare sig
Géang och saten i X60-tagen privata eller kollektiva transport-
medel fOr att resa i regionen.
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4. Tagresandet dkar — bilpendling minskar

Tillgdnglighet, snabbhet och lagt pris gor att resandeunderlaget kan
bli betydligt storre 4n i dag. Sparbunden trafik &r det mest fordelak-
tiga fér den som pendlar och kan ta 6ver mycket av bilpendlingen.
Aven om man fortfarande behdver bil vissa striickor sa dr det stor
skillnad att &ka 5 km till en nérliggande station eller hallplats jamfort
med att dka 50 km till arbetsplatsen. Detta 6kar ocksa mdjligheten att
anvénda elbilar eller elmopeder istillet for vanlig bil.

Omstigning mellan olika trafikslag vid Nyképing Central

Nar resandeunderlaget och mojligheten for alla att aka med tigtra-
fiken 0kar s minskar belastningen pa viagarna. Behovet av vig-
underhall och nya vigar minskar och firre behdver bil. Okat tig-
resande medfor att intédkterna kan oka, och pa sa sétt kan man dven

ytterligare motivera att det dr ekonomiskt fordelaktigt att subventio-
nera regionaltagtrafiken med offentliga medel. Om antalet resande
okar i storre omfattning kan trafiken bli delvis sjilvfinansierande
eftersom intékterna 6kar med flera resenérer.
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5. Hela regionen kan utvecklas

Genom den utbyggda regionaltagstrafiken skapar man mojligheter
for att dven relativt perifera delar i regionen kan utvecklas och
behalla en jamn befolkningsstruktur. Darmed kan olika verksamheter
och samhilleliga institutioner bli kvar och bidra till en levande
region. Det skapas ocksa forutsittningar att starta foretag i hela
regionen. Begreppet valfrihet blir verklighet for en storre del av
befolkningen &n i dag ndr méjligheten att vilja bade boendemiljo och
boendeform okar. Samtidigt kan det vara gynnsamt att pa detta sétt
bidra till en lugnare prisutveckling pa bostdder i Stockholm eller rent
av 1 viss méan minska prisnivan dér pa lite sikt.

En av lanstrafikens stadsbussar i Eskilstuna

6. Det blir enkelt att vaxla mellan olika trafikslag

Tégfordon som dr anpassade till att enkelt ta med sig cyklar, barn-
vagnar och ar handikappanpassade ska ytterligare oka tillganglig-
heten. Man kan kombinera tdget med en cykeltur nagra kilometer for
att komma till sin arbetsplats eller ut i naturen och man ska bara
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behova leda in cykeln i téget eller rulla in rullstolen genom doérren.
Pa sa sétt kan man snabbt och miljovéanligt komma till sin destina-
tion. Det handlar om att kombinera olika firdmedel och hjdlpmedel
for att oka tillgangligheten och ddrmed attraktionen for tdget som
fardmedel.

Strackor och nédvéandiga investeringar

Hér nedan visar vi hur omloppen skulle kunna se ut och en kortare
beskrivning av dem. Dessutom finns en kort sammanfattning av
kostnaderna for drift, vilka investeringar som behovs for
jarnvagsspar och for anskaffning av tagfordon. For exempel pa
tidtabeller, se bilaga 1.
Omlopp
1.a) Stockholm — Vasterds — Orebro
1.b)  Orebro — Hallsberg — Flen — Stockholms C — Arlanda -
Uppsala.
2.a) Flemingsberg — Gnesta — Flen — Gnesta — Flemingsberg.
b) Flemingsberg — Nyképing — Norrképing.
c) Uppsala — Stockholm — Nykdping — Linkdéping — Nykoping —
Stockholm — Uppsala.
Stockholm — Vasteras — Sala — Uppsala.
Uppsala — Stockholm — Eskilstuna — Arboga — Eskilstuna —
Stockholm — Uppsala.
Vasteras — Eskilstuna — Flen — Oxelosund — Véasteras.
Fagersta — Vasteras — Stockholm C

Sala — Vasteras — Flen — Katrineholm — Linkdping.

© N o v

Avesta — Sala — Uppsala — Stockholm C
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Flera omloppsbanor som passerar Stockholm fortsdtter mot Uppsala
via Arlanda. Darmed é&r det ténkt i forslagen till omlopp att tagen
passerar antingen Sodertélje Syd och/eller hamnen och via Flemings-
berg (Grodingebanan) och fortsétter med stopp pa centralstationen.
Detta forkortar betydligt nuvarande restid mellan Sédertélje —
Stockholm med nérmare 20 minuter. Arlandatrafiken — och trafiken
till Uppsala — blir kvartstrafik. Jimfor gdrna med Arlandaexpress
som idag kor 20-minuterstrafik.

Nya stationer i Sédermanlands lin blir Valla, Arla, Bettna, Vrena,
Stigtomta, Tystberga, H616, Sparreholm och Stjarnhov/Bjérnlunda.
I Vistmanlands l4n blir Virsbo, Ramnis och Tillberga nya, i Orebro
lan Palsboda och i Uppsala lén Jérlasa.

For vissa delstrickor som till exempel Eskilstuna — Stockholm, Flen
— Stockholm, Visteras — Stockholm kan man sétta in sa kallade
“insatstag” for att forstirka vissa tider.

Ostldnken &r redan ténkt att bli en hoghastighetsbana. Dessutom
behover Eskilstuna — Sodertilje ndgra mil dubbelspar, och likasé
Visterds — Sala — Uppsala dér vissa striackor redan dr projekterade
eller paborjade. Eskilstuna — Oxelosund, Sala — Visteras kommer att
behova vissa delstrickor med nytt spar for att mojliggora dkad
hastighet.

For att ge ett exempel pé restid med regionaltrafiken s& dr 60 minuter
mojligt Flen — Stockholm med nya fordon, &ven om man har tva
stopp mellan Flen och Gnesta. Nykoping — Stockholm tar ca 55
minuter med stopp 1 Tystberga, H616 och Vagnhérad. Eskilstuna —
Stockholm tar ca 65 minuter med ny hallplats i Arla.

I konceptet ovan har vi paborjat, och fardigstillt delar av vissa
omlopp och forslag till tidtabeller inklusive bytespunkter for
resendrer som till exempel Flen, Vésteras, Stockholm, Nyk&ping,
Visteras. En ny depé for underhall/stadning/personal maste dven
byggas centralt i omradet, kanske i Eskilstuna.
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Dagens snabbtdg X2000 vid perrong pa Stockholm Central

Investeringar i jarnvagsspar

Investeringarna omfattar ca 11 mil dubbelspar framst Eskilstuna —
Sodertilje, Eskilstuna — Kolback och Uppsala — Visteras genom
Sala. Ungefér tio nya plattformar med vixlar samt uppgradering till
180 eller 200 km/tim pa strickor som t ex Katrineholm — Sddertilje
Syd, Visteras — Sala — Uppsala samt Eskilstuna — Nykoping (hér ar
det kanske orealistiskt att tinka sig 180 km/tim pa striackan Flen —
Oxelosund, men man bor efterstrdva atminstone 140-160 km/tim).
Kostnaderna for den planerade ”Ostldnken” &r inte med i denna
berdkning dven om beslutet idag ar skjutet pa framtiden. Raknar vi
med vissa utrdtningar pd Nykopingsbanan blir investeringskostnaden
for vart forslag totalt ca 9 miljarder (se bilaga 4).
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Praktiskt dr detta forslag inte helt genomforbart forrén tidigast 2016
da citytunneln ska vara klar, med de investeringar som behovs. Dock
kan man paborja arbetet betydligt tidigare och 6ppna for regional-
trafik pé delstriackor som t ex Flen — Sodertilje, Eskilstuna —
Sodertilje.

Totalt berdknad investeringskostnad i infrastruktur 9 miljarder

Investering i nya fordon

Fordonen som vi tinker oss i forslaget dr modifierade X60-tag, vilka
ar konstruerade for snabb acceleration (drivning pé flera axlar) och i
dag med hogsta tilldtna hastighet 160 km/tim. De bendmns ”X63” i
fortsdttningen.

Fordonen &r kapabla att géra 200
km/tim, men pé grund av olika
faktorer (banorna, risk att branna
motorer, fjadring) ér hastigheten
begrénsad till 160 km/tim. Med
en nyare fjadring, ca 15-20 %
hogre effekt pa elmotorerna samt
uppgradering av vissa
banstrickor mellan Katrineholm
— Sodertélje Syd och vissa
strackor mellan Visterds — Sala
— Uppsala bor dessa nya fordon
klara ca 180— 200 km/tim som
hogsta tillatna hastighet.

Behovet av nya fordon berdknas
till cirka 70 nya fordon. (Se
kostnadsberikningar i bilaga 2)

Totalt berdknad investeringskostnad i fordon 7 miljarder
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Driftskostnader

I kostnadsberdkningen for &rliga driftskostnader har vi tagit dagens
kostnad for pendeltagstrafiken i Stockholmsomrédet, idag ca 900
miljoner, och tillsammans med Uppsalatrafiken drygt en miljard
kronor. Vi har berdknat hur ménga mil/dag som kors av SL:s
pendeltdg och utifran det berdknat en “milkostnad”. Utifran antalet
mil/dag med de nya omloppen och har vi ftt fram en berdknad
totalkostnad pé ca 1.7 miljarder/ar med den omfattning av trafiken
som vi redogor for i forslaget. (Se berdkningar i bilaga 3).

Totalt beraknade driftskostnader ca 1,7 miljarder per ar

Ett nytt offentligt agt bolag

Vi anser att det ldmpligaste vore att organisera eller rekonstruera
verksambheten i ett nytt offentligt gt regionalt bolag - frikopplat fran
sévil SJ som SL. Samordningsvinster jamfort med dagens system
dér ett antal operatdrer konkurrerar ar:

e Fler fordon att sétta in vid fordonsbrist, eftersom mojligheten
ar storre att ha fler fordon i reserv.

e Ett och samma administrativa system — istdllet for uppdelat
pa ett antal operatorer — dr mer ekonomiskt fordelaktigt
Underléttar dven att informera nér ett och samma bolag
skoter driften.

e [Littare att samordna insatser och bittre §verblick.

e Bittre logistik och reservdelshéllning — eftersom ett storre,
enhetligt antal fordon férenklar savél underhall som
reparationer.

e Maed ett och samma bolag uppstar inga oklara ansvarsom-
raden, och ddrmed langa diskussioner om vem som har
ansvaret vid problem
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Samarbete med andra bolag

SL:s trafikutbud
kommer i stor omfatt-
ning att kunna forandras
eftersom ”Mailardalens
trafikbolag” kommer att
kunna Overta en stor del
av SL:s nuvarande
trafikdtaganden.
Uppsalatrafiken
kommer att kunna
drivas av Milardalens
trafikbolag, likasa
ersétts nuvarande trafik
pa Gnesta — Sodertélje
av “vart” trafikbolag.
Arlandatrafiken
kommer ocksé att
paverkas och mojlig-
heterna finns for
Mailardalens trafikbolag
att 6verta Arlanda-
express nuvarande
trafik och ddarmed
mdjliggora ett stort
antal nya resenérer. Jarnvagsovergang pa TGOJ-banan

Dessa tre omraden innebér béde stora inkomstintakter for vart trafik-
bolag och kostnadsminskningar f6r SL. Likasa innebér en utdkad
trafik pa striickan Norrkdping — Linkdping inkomster fran Otrafik.
Alla dessa inkomstforstiarkningar och kostnadsbesparingar for SL
innebdr storre intékter fran samarbetande trafikbolag och 6kat kund-
underlag.
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I forslaget finns nya omlopp som borjar i Fagersta och Avesta. Dessa
ar egentligen ténkta att ingd 1 ett storre omlopp fran Ludvika respek-
tive Borldnge. Men det blir en senare fraga och beror pa hur samar-
betet fungerar med Tag i Bergslagen, TiB.

Med en sddan strackning borde TiB kunna fa ett effektivt omlopps-
system som sammanbinder dessa orter med savil Orebro som Gévle
pa ett effektivt och ekono-miskt sétt. I princip skulle det ricka med
2 — 3 omlopp for TiB med ett sddant samarbete med Mélardalstrafik.

Nykdping Central

Forhoppningsvis kan vi dven inleda ett mer intimt samarbete med
gemensamma uppkdp av tag.

En annan stor fordel i ett ndra samarbete med de andra trafikbolagen
ar — forutom samordningsvinster vid upphandlingar att var egen
strategiska position blir mycket starkare eftersom vi far en annan
forhandlingsposition och ekonomiska mojligheter gentemot savéal SJ
som SL. P4 sé sitt kan vi ldttare realisera vara egna trafikstrategiska
16sningar och agera som ett av de starkaste bolagen pa marknaden.
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TiB och Otrafik som #r mindre skulle ocksa tjina pa ett samarbete,
varfor ett sadant uppldgg ocksa borde vara intressant for dem. Vi bor
alltsé fundera pa hur samarbetet ska se ut redan fran borjan.

For exempel pa tidtabeller, detaljerad kostnadsberakning och
ovrig information om ndmnda investeringar, se bilagorna 1-4.

7V AN
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BILAGOR

Bilaga 1
Stickprov ur en tankt tidtabell

I den hér bilagan har vi gjort ett exempel pé hur tider och tidsan-
passning ska kunna ske. Att de olika tiderna skiftar mellan 4.30 och
omkring 10.00 spelar inte sa stor roll eftersom det mer 4r minut-
angivelserna som é&r viktiga. For jimforelser och berdkningar har vi
anvint oss av www.jarnvég.net, rapporter och 6vrigt material fran
Trafikverket, Stockholmstidg och Milab.

'
A

o

—NE

Nt

X60-tag vid perrong i Gnesta

Upplégget ar 14 turer/dag for varje omlopp och i varje riktning, dvs
28 1 bada riktningarna pé vardagar. P4 helgerna utgar jag frén ett
uppldgg med 9 turer/dag, dvs 18 i bada riktningarna. De flesta
strackor kommer att trafikeras av tvé olika omlopp. Ett som ér lite
langre — och oftast omfattar Arlanda och Uppsala — och ett andra, lite
kortare omlopp som istéillet stannar pa de lite mindre stationerna som
Ho16, Tystberga, Sparreholm och Jarldsa m fl. Omloppen kdors sé gott
det gér i halvtimmestrafik under hogtrafik — vanligtvis mellan 06.00
och 09.00 samt mellan 15.00 och 18.00. Ovriga tider éverlappar de
olika omloppen sé att det blir timmestrafik plus/minus nagra minuter.
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For att ta ett exempel: Striackan Flen — Stockholm kommer att koras
av bade omlopp 1b och 2b men de mindre stationerna som till exem-
pel Sparreholm, Stjirnhov och Mdlnbo kommer att fa trafikutbyte
(av- och pastigning) endast av 2b medan samtliga tag stannar i Flen
och Gnesta.

Forslagsvis ska bussar fanga upp en del av avgéngarna for ’snabb-
taget” 1b. Till exexempel kan 8 av dagens 12-13 bussavgangar
mellan Gnesta och Flen plocka upp resande savil pa mellanstatio-
nerna som mellan dem. P4 sa sétt skulle man kunna reducera nuva-
rande busstrafik med en tredjedel och man skulle anda kunna fa ett
betydligt 6kat antal avgangar pa samtliga mellanstationer: 22 direkta
tdgavgingar pd mellanstationerna samt ytterligare 8 avgéngar till
anslutningarna i Flen och Gnesta. P4 de mellanliggande stationerna
skulle séledes utbudet 6ka med ca 60 % jamfort med idag, och da
skulle de flesta vara snabba tdgavgangar.

I forslaget anvénds det hér overlappande systemet mellan Linkdping
— Arlanda, mellan Flen — Flemingsberg, mellan Vésterds —
Stockholm, Eskilstuna — Stockholm och Visteras — Sala — Uppsala.
Systemet skapar en kombination av mer snabbgaende omlopp, som i
sin tur kan strdckas ut ldngre och ett omloppssystem som kan finga
upp de mindre, mellanliggande stationerna i ett slags “’stafett-
omloppssystem”.

Vi har vidare undersokt driftskostnaderna och som underlag har vi
anvant oss av Stockholmstdgs egen resultatrdkning och rorelserap-
port. Det har gett oss ett bra jamforelseunderlag, och vi har brutit ned
deras kostnader till en kostnad per enhet (varje tdgfordon &r en enhet,
och SL dger idag 71st X60-enheter + ett antal X10-enheter) som vi
kostnadsberédknar till ca 600 kronor per fordon och mil. I denna
kostnad ingér kostnaden for anstéllda, for el, for olika ban- och
trafikeringsavgifter och for utbildning.

Ni kommer ocksé att se att det finns ett antal nya stationer i forslaget.
Om vi borjar i Orebro lin s4 ér det Palsboda. I Viistmanland #r det
Virsbo, Ramnés och Tillberga, i Uppsala ldn &r det Jarlasa. Nya
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stationer i Sddermanland #r Valla, Arla, Bettna, Vrena, Stigtomta,
Tystberga, Ho16, Sparreholm och Stjarnhov/Bjornlunda. Totalt ar det
14 forslag till "nya” stationer av vilka de flesta tidigare har varit
stationer och idag ofta har stickspar for tigpasseringar. Arla ér ett
forslag till helt nytt hallstille eftersom det inom bara nagra kilome-
ters avstind finns tvd mindre titorter, Arla och Hillberga vilka totalt
omfattar ca 1 500 — 2 000 personer. Eventuellt faller Vrena bort
eftersom det kan bli for titt mellan stationerna och samhéllet &r
relativt litet. A andra sidan maste man ocksa téinka pa utvecklings-
potentialen om befolkningen okar.

Gnesta stationsplan

I det hiar upplagget kommer Mélardalstrafik att kunna ta dver t ex
nuvarande Gnestapendeln (Stockholmstég) och Uppsalatrafiken
(ocksé Stockholmstig, men dven Arlanda-pendeln) vilket skapar
béade stora resandeintékter samt mindre kostnader eftersom
tagtrafiken byggs in i regionaltrafiken. I det hér fallet skulle alltsa
SL:s pendeltagstrafik endast omfatta nuvarande trafik inom
Stockholms 14n. Jag uppskattar kostnadsbesparingarna for savél SL,
Uppsalatrafiken och Arlandapendeln till omkring 400 — 500
miljoner. Dartill kommer forstés ett rejalt uppsving i resandeintékter
for vart bolag.
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For att uppréatthalla kvaliteten i trafiken krévs inte bara satsningar i
infrastrukturen utan dven att man har en reservhallningskapacitet.
Mitt forslag dr darfor att vi har tva enheter i reserv pa Stockholm C,
en enhet i Orebro och en enhet vardera i Eskilstuna och Sodertilje.
Nir ett fordon kommer in forsenat ska reservfordonet klargoras och
ersitta fordonet och sedan kunna gé fran t ex Orebro p4 utsatt tid.
Dérefter tas det forsenade fordonet in som reservfordon. Enheter i
Eskilstuna och Sodertélje, eventuellt 4ven i Uppsala, ska kunna
ersitta ett forsenat fordon men dven kunna rycka in ”pé linjen” och
ersitta forsenade fordon. Det hir kréver i sin tur en ny depé, och jag
tror att Eskilstuna skulle vara den bista placeringen for en sddan. Hér
kommer det i sé fall att finnas tillgang till flera enheter som blivit
servade, eller ska servas med viss sdkerhetsmarginal kvar. P4 sé sétt
finns det relativt gott om enheter att sitta in, &ven om flera fordon ar
forsenade samtidigt.

Hér knyter vi ocksé ihop trafiken med sévil SL, TIB (Tag i
Bergslagen) samt Otrafik (ur det nya, kommande regionala
perspektivet). Trafiken dr anpassad for 6vergéngar pé viktiga
knutpunkter som Visteras, Eskilstuna, Nykoping och Norrkdping.

Omlopp la: Stockholm C — Vasterds — Orebro

Stationer Avstand (km) | Ungefarlig tid
Stockholm C 0 5.30
Sundbyberg 6 5.36
Bélsta 43 5.57
Enkdping 70 6.10
Vasteras 105 6.22
Kolbéck 124 6.31
Kdping 140 6.40
Arboga 157 6.50
Orebro 203 7.09
Orebro Sédra 204 7.12

(Tabellen fortsatter pa nasta sida.)
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Uppehall for personalbyte och inkdrningstid 48 minuter,
alternativt ga in pa omlopp 1b vid sparbrist och darmed 7
minuter for personalbyte och inkérningstid. 1 tim 42 min + 1
tim 43 min + 48 min = 4 tim 13 min

Orebro Sédra 0 8.00
Orebro C 1 8.03
Arboga 47 8.22
Koéping 64 8.32
Kolback 80 8.41
Vasteras 99 8.51
Enkdping 134 9.03
Balsta 161 9.16
Sundbyberg 198 9.37
Stockholm C 204 9.43
5 fordon och 5 omlopp

1b: Orebro — Hallsberg — Flen — Stockholm - Uppsala

Stationer Avstand (km) Ungefarlig tid
Orebro Sédra 0 7.18

Kumla 17 7.28
Hallsberg 24 7.34
Pélsboda 37 7.42
Vingaker 70 7.57
Katrineholm 90 8.07
Valla/Skdldinge 101 8.14

Flen 113 8.21

Gnesta 157 8.40
Sddertalje Syd (6vre) 185 9.54
Flemingsberg 206 9.03
Stockholm C 221 9.13 9.15
Upplands-Vasby 245 9.30
Arlanda 260 9.37

Knivsta 273 9.46
Uppsala 287 9.56

(Tabellen fortsatter pa nasta sida.)
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Uppsala 0 5.15
Knivsta 14 5.25
Arlanda 27 5.35
Upplands-Vashy 42 5.41
Stockholm C 66 5.55
Flemingsberg 81 6.05
Sddertalje Syd, dvre 102 6.15
Gnesta 130 6.29
Flen 174 6.48
Valla 186 6.55
Katrineholm 197 7.02
Vingaker 217 7.12
Palsboda 250 7.27
Hallsberg 263 7.35
Kumla 270 7.41
Orebro Sédra 287 7.51
6 omlopp och 6 enheter/tag

Total omloppstid for 1b dr 2.38 + 2.36 = 5.14 timmar och total
omloppsstracka 287 x 2 kilometer. Man kan vilja 7 minuter tidigare
omlopp for att fa samma klockslag under hogtrafik, eventuellt
krympa uppehallstid i Orebro 7.11 — 7.30 till 7.11 — 7.18. Fordelen
hér &r att man frigor sparkapacitet i Orebro eftersom man minskar
tiden, med ett fordon i reserv (tinkt i den slutgiltiga planen) for att
ersétta forsenat tdg vid forseningar eller fel. Pa sé sétt far vi ocksé 30
minuter mellan ankomsttider och avgéngstider pa strickan Flen —
Sodertélje for det andra, kompletterande omloppet 2 b. Det forsenade
fordonet ersitter i sa fall tidigare reservfordon och personalen far
samtidigt avbyte.
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Bropelare vid Sodertalje Syd

En annan 16sning ér att ha tva omlopp, Stockholm — Orebro och
Orebro — Stockholm med eventuell forlingning till Arlanda och
Uppsala. Har blir det léttare att anpassa uppehallstider och ’synkro-
nisera” avgangstider sé att jamn halv- respektive heltimmestrafik
skapas.

Det ar oklart om det dr lampligast att stanna vid Sodertélje Syd
undre, for att ddrefter stanna i Sodertédlje Hamn. Fordelen hér &r att
taget kan ansluta direkt till pendeltagen, for att dérefter ga direkt till
Flemingsberg. Nackdelen &r att risken for sparbrist blir stor om
regionaltidgen skall traingas med pendeltagen vilket medfor risk for
forseningar. Om man forldnger fyrsparet fran Flemingsberg till
Tumba (minimikrav) kan risken minska och Sédertélje hamn vara ett
praktiskt alternativ som jag vill forespraka. I dagsldget, och sa linge
som inte man forlénger fyrsparet, foreslar vi Sodertélje Syd dvre.
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Omlopp 2a-d:

2a: Flemingsberg (Stockholm) — Norrk6ping via Nykoping

Stationer Avstand (km) Ungefarlig tid
Flemingsberg 0 5.00
Sddertalje Hamn 20 5.10
Sddertalje syd, undre 22 5.13
Jéarna 32 5.19
Ho616 40 5.24
Vagnharad 51 5.30
Tystberga 70 5.40
Nykdping 89 5.50
Jonaker 105 6.00
Kolmarden 131 6.14
Norrképing 151 6.25

Personalbyte/inkérningstid/uppehall ca 20 minuter. Omloppstid 3
tim 10 min, 4 tdg. (1 tim 25 min + 1 tim 25 min + 20 min)

Norrkdping 0 7.45
Kolmarden 20 7.56
Jonaker 46 8.10
Nykdping 62 8.20
Tystberga 81 8.30
Vagnhérad 100 8.40
Ho16 111 8.46
Jérna 119 8.51
Sddertélje Syd, undre 129 8.57
Sddertélje Hamn 131 9.00
Flemingsberg 151 9.10

4 omlopp och 4 enheter/fordon

Tiderna dr hir angivna med hénsyn till de utrdtningar och kapa-
citetshojande dtgérder som vi foreslagit i bilaga 4, Investeringar i
infrastruktur. Stationer for resandebyten till 6vriga linjer (spér) &ar
Sodertédlje hamn och Sodertélje Syd (fjarrtag, regionalpendeltag mot
Eskilstuna /Hallsberg/Orebro och SL:s pendeltig), Nykoping (mot
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Oxelosund/Flen/Eskilstuna/Kolbéack/Visteras /Fagersta) och
Norrképing (Linkdping/Katrineholm /Orebro/Eskilstuna/Uppsala).

Systemet ar utbyggt med tanke pa ett effektivt samspel mellan
snabbare pendeltdgslinjer som stannar vid lite storre centralorter som
till exempel Vagnhérad, Flen, Gnesta och parallella, lite kortare
omlopp som stannar vid mindre orter. Fran de storre orterna garan-
teras séledes halvtimmestrafik under hogtrafik och timmestrafik
ovrig tid (inklusive helger). De lite mindre orterna far heltimmes-
trafik vid hogtrafik och tvatimmarstrafik ovrig tid (inklusive helger).
Okad tillginglighet med bade halvtimmes- och heltimmestrafik
skapas i kombination med bussar vissa tider for en del stationer,
samtidigt som bussavgangarna dven kan tdcka upp héllplatser ldngs
végen.

2b: Flemingsberg — Flen - Flemingsberg

Stationer Avstand (km) | Ungefarlig tid
Flemingsberg 0 5.30
Sddertalje hamn 20 5.40
Sddertalje Syd, undre 22 5.43

Jérna 32 5.49

MdoInbo 43 5.55

Gnesta 50 6.00
Bjornlunda/Stjarnhov 59/68 6.05/09
Sparreholm 80 6.15

Flen 94 6.24

Personalbyte/inkorningstid/uppehallistid ca 22 minuter.
Omloppstid 54 min + 54 min + 22 min = 2 tim 10 min.
3 omlopp och fordon.

Flen 0 6.48
Sparreholm 14 6.57
Stjarnhov/Bjérnlunda 26 7.03/7.07
Gnesta 44 7.12
MdoInbo 51 7.17
Jarna 62 7.23
Sddertéalje syd, undre 72 7.29
Sddertélje Hamn 74 7.32
Flemingsberg 94 7.42
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Haér har vi anpassat vandtider och ldngden pa de tvd omloppen
(2a och 2b) sa att ankomst och avgangstiderna fran Jarna blir tva
per timme under hdgtrafik och en per timme under l&gtrafik.

I omlopp 2¢ kommer Gnesta och Flen att kompenseras med det
forsta omloppet Stockholm C — Katrineholm — Orebro si att antalet
avgangar blir totalt ca 28 ginger i vardera riktningen.

2c: Uppsala — Stockholm C — Nyképing — Norrkdping -
Linképing

Stationer Avstand Ungefarlig tid
Uppsala 0 4.45

Knivsta 14 4.55

Arlanda 27 5.05
Upplands-Vasby 42 5.11
Stockholm C 66 5.25
Flemingsberg 81 5.35
Sddertalje Syd dvre 102 5.45
Vagnhérad 131 6.00
Nyképing 169 6.19
Kolmarden 211 6.39
Norrképing 231 6.50

Kimstad 250 7.00
Link6ping 278 7.15
Personalbyte/inkorningstid/uppehallistid ca 55 minuter.
Omloppstid ca 6 timmar och 6 tdg. 2 tim 30 min + 2 tim
29 min + 55 min = 5 tim 54 min

(Tabellen fortsatter pa nasta sida.)
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Linkdping 0 7.55
Kimstad 28 8.10
Norrkdping 47 8.20
Kolmarden 67 8.31
Nykdping 109 8.51
Vagnhérad 147 9.10
Sddertélje Syd, dvre 176 9.25
Flemingsberg 197 9.35
Stockholm C 212 9.45
Upplands-Vasby 236 10.00
Arlanda 251 10.07
Knivsta 264 10.16
Uppsala 278 10.26
6 omlopp och 6 enheter/fordon

12:45 Regional

Kolmarden NorrkGpinc

a0

Strackan Norrkoping — Linkdping far halvtimmestrafik eftersom
bade omloppen 2¢ och 7 trafikerar strackan.

Eventuellt kan man byta avgangstiderna mellan Flemingsberg —

Norrkoping och Uppsala — Linkdping for att minska tiden for
personalbyte. Det beror pa plats pa Linkopings C, och om det finns

36



nagot uppstéllningsspar. Det ar en fordel med lite 1dngre uppehallstid
for eventuella forseningar, viloperioder osv om det ror sig om langa
omlopp, och i det hér fallet tar det 2 %> timme Uppsala — Linkdping.
En annan I6sning ar att rasten blir ldngre, och att tdgen “stafettaker”,
dvs nér ett tdg kommer in tar personalen — som da har haft ca 70 - 80
minuter rast over fran foregaende. Pa sa sitt sdkerstélls att viloperio-
der och raster erhélls dven vid mattliga férseningar, &ven med tanke
pa gangtider och anmélningstider. En annan 16sning for eventuella
problem med for ldnga eller korta uppehallstider &r att personalen
vaxlar dver till ett annat omlopp som t ex Linkoping — Katrineholm —
Visteras — Uppsala.

3: Uppsala — Sala - Vasteras

Stationer Avstand (km) | Ungefarlig tid
Véasteras 0 7.30 1)
Tillberga 10 7.39

Ransta 25 7.47

Sala 38 7.57

Heby 53 8.06

Jarlasa 74 8.16

Uppsala 100 8.30

Personalbyte/inkdrningstid/uppehallstid

Uppsala 0 5.40
Jarldsa 26 5.53
Heby 47 6.03
Sala 62 6.12
Ransta 75 6.22
Tillberga 90 6.30
Vasteras 100 6.39 2)

3 omlopp och enheter/fordon

1) Byte for resande fran Stockholm C 7.22 — omlopp la
2) Byte for resande mot Stockholm 6.51 — omlopp la
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Omlopp 3 har halvtimmestrafik under hogtrafik och &vrig tid
timmestrafik, ca 25 avgéangar dag i vardera riktningen.

Haér dr den stora Akilleshdlen driftstéllet (stationen) Sala. I dagsléget
maéste taget dka in 1 Sala och “’parkera” nagra minuter for att persona-
len ska kunna byta dnde. Déarefter ut ur Sala igen vilket innebér att
det tar ett antal minuter extra. Ett forslag 4r en ombyggnad som
skulle kunna innebéra att sparen gar strax utanfor. Da skapas ett
parallellspér for att forena de tva banorna, dvs en som gar in i
centrala Sala fran Avesta, och ett hallstille 1 utkanten av titorten for
resande som ska mot Uppsala. Med en centralt beldgen station och en
Ostligt beldgen station ett par kilometer fran den centrala sa skulle
man spara flera minuter, och &ven kunna dra ifrdn ndgra minuter fran
var foreslagna tidtabellsangivelse. Ett annat sétt att 16sa problemet ar
att kombinera med en linje Avesta — Uppsala — Stockholm C (via
Arlanda). Det 16ser vissa tekniska tidtabellsproblem vad géller
overgangar vid knutpunkter (Omlopp 8)

For ovrigt sé ar den hér strackningen ocksé ett komplement till
Visterastrafiken och skapar halvtimmestrafik till Visteras (hogtrafik)
och timmestrafik Gvrig tid. Insatstag kan givetvis sittas in hir ocksa,
liksom pé Svealandsbanan (Stockholm — Eskilstuna).

4: Uppsala — Stockholm C — Eskilstuna — Arboga

Stationer Avstand (km) | Ungefarlig tid
Uppsala 0 5.00
Knivsta 14 5.10
Arlanda 27 5.20
Uppland-Vashy 42 5.26
Stockholm C 66 5.40
Flemingsberg 81 5.50
Sddertalje Syd, évre 102 6.00
Nykvarn 115 6.07

(Tabellen fortsatter pa nasta sida)
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Laggesta 133 6.16
Strangnas 149 6.24
Arla/Kjula 171 6.33
Eskilstuna 181 6.40
Kungsor 217 6.55
Arboga 234 7.04

Mojlig forlangning till Orebro 1)

Arboga 0 7.30
Kungsor 17 7.39
Eskilstuna 51 7.54
Arla/Kjula 61 8.01
Strangnas 83 8.10
Laggesta 99 8.18
Nykvarn 117 8.27
Sddertélje Syd, dvre 130 8.34
Flemingsberg 151 8.44
Stockholm C 166 8.54

Uppehall 6 minuter

Stockholm C 0 9.00
Upplands-Vasby 24 9.15
Arlanda 39 9.22
Knivsta 52 9.31
Arlanda 66 9.41

6 omlopp och 6 enheter/fordon

1) I stéllet for att vinda i Arboga foreslar vi att linjen fortsatter till
Orebro. D4 uppnas halvtimmestrafik i hogtrafik och timmestrafik
ovrig tid. Det &r svart at ta med i tabellform eftersom vi &r osdkra pa
kapaciteten pa linjen och médjligheten att stilla fordon i Orebro for
véndtider.
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5: Vasteras — Eskilstuna — Flen — Oxeldsund

Stationer Avstand (km ) | Ungefarlig tid
Vasterds 0 6.25
Kolbé&ck 19 6.35
Kvicksund 32 6.42
Eskilstuna 48 6.51 1)
Halleforsnas 72 7.06
Flen 86 7.16 2)
Bettna 104 7.26
Vrena 111 7.32
Stigtomta 119 7.37
Nykdping 133 7.45 (3)
Oxelésund 145 7.54

1) Avgang mot Stockholm 6.54, eventuellt tidigareldggning av
avgangstid.

2) Byte till omlopp 1 — Stockholm 6.48. Eventuell tidigareldggning
av avgang skapar storre marginal. Avvaktar justeringar av tider.

3) Byte for resande mot Stockholm C 7.50. Tidigareldggning av
avgang fran utgangsstation skapar ytterligare ett par min. marginal.

Stationer Avstand (km) | Ungefarlig tid
Oxel6ésund 0 8.07
Nyképing 12 8.15 8221
Stigtomta 26 8.30

Vrena 34 8.36

Bettha 41 8.41

Flen 59 8.51 2)
Halleforsnas 73 9.01
Eskilstuna 97 9.16
Kvicksund 113 9.25

Kolback 126 9.32

Vasteras 145 9.42

40




1) Byte for resande mot Stockholm C fran Oxeldsund 8.20 och fran
Stockholm C mot Flen 8.19 (omlopp 2 a. ). For storre marginal,
forlang stoppet 2-3 minuter.

2) Byte for resande fran Stockholm C norrut 8.48 . For att skapa
storre marginal kan man forldnga stoppet tva — tre minuter

(omlopp 1).

6: Fagersta — Vasteras - Stockholm

Stationer Avstand (km) | Ungefarlig tid
Fagersta 0 5.30
Virsho 23 5.42
Ramnas 37 5.50
Surahammar 44 5.56
Hallstahammar 55 6.04
(Kolbéack) 1) 61 6.09
Vésteras 24 (19) 6.16 (6.19)
Véasteras 0 6.21 (6.24)
Enkdping 135 6.34 (+3)
Balsta 162 6.46 osv
Sundbyberg 199 7.07
Stockholm C 205 7.13

Vid passage i Kolbéck, och ddrmed uppehall, géller plats och tid
inom parantes, Om taget gar den andra vigen, och ddrmed direkt till
Visteras, géller tider som inte stir inom parantes.

Beroende pa resandeunderlag sé finns forstas mojligheten till ett
omlopp till mellan Visteras — Fagersta (och Ludvika beroende pa
TiB:s instéllning) och pa sa sétt sdkerstilla liknande arrangemang
som till exempel mellan Flen — Flemingsberg. I sa fall kommer t ex
Virsbo och/eller Ramnés, eventuellt ndgon av stationerna
Surahammar/ Hallstahammar att falla bort for att bibehalla en
snabbare forbindelse till Stockholm (omlopp 6) och en mer
lokalinriktad mot Vésteras, men med forbindelse till Stockholm
(omlopp 1).
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Stationer Avstand (km) Ungeférlig tid
Stockholm C 0 6.00
Sundbyberg 6 6.06
Balsta 43 5.27
Enkdping 70 6.40
Vasteras 105 6.52
Vasteras 0 6.56
(Kolback) (19) (7.04)
Hallstahammar 1) 24 (7.10) 7.08
Surahammar 35 7.16 (+2)
Ramnas 42 7.22 (0sv)
Virsbo 56 7.30
Fagersta 79 7.42

En minut mindre dn fran Fagersta pa grund av en minut kortare
uppehéll i Visteras.

1) Om tégen stannar i Kolback s laggs tre minuter pé varje avgang
efter Hallstahammar, dvs fran Surahammar.

Hér samarbetar omlopp 1 med omlopp 6 Fagersta — Visteras -

Stockholm fran Visteras till Stockholm med halvtimmestrafik under
hogtrafik och timmestrafik 6vriga tider.
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7: Sala — Vasteras — Katrineholm — Link&ping

Stationer Avstand (km) Ungefarlig tid
Sala 0 6.37
Vasteras 38 6.58
Kolback 57 7.08
Eskilstuna 86 7.261)
Flen 124 7.49
Valla 136 7.55
Katrineholm 147 8.01
Norrképing 195 8.25 8.302)
Kimstad 204 8.40
Linkdping 232 8.55
Linkdping 0 7.15
Kimstad 28 7.30
Norrképing 37 7.40
Katrineholm 85 8.04
Valla 96 8.10
Flen 108 8.16
Eskilstuna 146 8.39
Kolback 175 8.53
Vasteras 194 9.03
Sala 232 9.24

1) Kors parallellt med omlopp 5, Visteras — Oxelosund. 25
respektive 35 minuter mellan avgangarna Eskilstuna — Flen
under hogtrafik. 55. resp. 65 minuter mellan avgangarna i
lagtrafik.

2) Overgéng fran 2a Flemingsberg — Norrkdping med fem minuters

vantetid. (Ersétter i praktiken nuvarande “Uven” som gér mellan
Uppsala/Sala och Norrkoping/Linkoping.)
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8: Avesta — Uppsala — Stockholm

Stationer Avstand (km ) Ungefarlig tid
Stockholm 0 5.30
Upplands-Vashy 24 5.45

Arlanda 39 5.52

Knivsta 52 6.01

Uppsala 66 6.11

Heby 113 6.34

Sala 128 6.43

Avesta 164 Ca7.00-7.05
Avesta 7.35-7.40 0

Sala 36 8.001)

Heby 51 8.10

Uppsala 98 8.30

Knivsta 112 8.40

Arlanda 125 8.49
Upplands-Vashy 140 8.56
Stockholm 164 9.11

Har har vi inte vagat ange ankomsttiderna till Avesta sé exakt,
eftersom vi har for lite information.

1) Byte for resande fran Vésterds, omlopp 3, ankomsttid 7.57.

7V AN
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Bilaga 2
Pendeltag — kapacitet och pris

For en driftsdker trafik berdknar vi att 65 — 70 enheter kommer att
behdvas beroende pa vilka omlopp som behdver koras med tva
enheter, reservhallningskapacitet och underhallsomlopp inrdknade.

Om vi réknar pé 70 fordon sé bor totalkostnaden hamna pé omkring
7 miljarder (baserat pa SL:s kostnader for inforskaffning av deras
fordon, X60). Jag utgér ifrdn en vidareutvecklad variant — X63 — som
skiljer sig ifran X60 och varianterna X61 och X62 genom att den
innehéller en liten toalett och nagot bekvimare och rymligare siten
och sittplatsutrymmen. En annan och kanske den storsta skillnaden ar
att motorkapaciteten och boggien tillater hdgre topphastigheter.
Beréknad topphastighet som vi bor kriva ér ca 200 — 240 kilometer i
timmen. I dag har en X60-enhet 374 sittplatser och total kapacitet for
900 personer inklusive stdende. Hogsta tilldtna hastighet 160 km/tim
for X60 och 180 km/tim for X62. Med plats for toalett och lite
rymligare sittplatsutrymmen berdknar vi antalet sittplatser i en X63-
enhet till ca 320 st.

Fordonen ar 107 meter l&nga per enhet och bestar av 6 ’vagnar” som
i sjélva verket dr olika ’avdelningar” av taget som vilar pa en gemen-
sam boggie, vilken i sin tur vilar pa tva axlar med motordrivning.
Fordonets speciella egenskaper, vilka ldmpar sig for en lite titare
regionaltrafik med flera stationer, dr bland annat dess accelerations-
egenskaper. Motorerna &r av asynkron typ, som lampar sig for att
oka effekten genom att 6ka varvtalet utan att 6ka motorernas storlek.
Efter samtal med personer som kénner till en del av fordonets
problem i SL:s pendeltagstrafik beror franslagna motorer pa grund av
overhettning framst pa att fordonet har for tita stopp och att kyl-
ningen ddrmed inte hdnger med. Den problematiken borde man
slippa i “’var” regionaltrafik eftersom vi har ldngre mellan stoppen,
ibland uppemot 2 — 3 mil och minst omkring en mil, och motorerna
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darfor far kyla ner sig effektivare. Andra kvaliteter som vi bor nimna
ar att fordonen &r "instegsvénliga” och bor vara anvéndarvénliga for
olika rullstolar och permobiler. Dessutom gar det vildigt ltt att ta
med sig barnvagnar eller cyklar.

http://sv.wikipedia.org/wiki/X60

SL betalade ca 70-80 miljoner per enhet och rdknar man i dag med
100 miljoner per fordon (inkl. &ndringar till X63) far vi en total
anskaffningskostnad pa 7 miljarder. Vid en avskrivning pa 30 ar
och en rantesats pa 4,2 % blir kostnaden forsta aret 527 miljoner
och sista aret 253 miljoner. Den arliga kapitalkostnaden kommer
att ingd i den regionala trafikens driftskostnader.

For att berdkna det totala, exakta behovet av fordon sd behover vi
mer information om ldngd pé plattformarna och resandeantal per
avgang for viktiga strackor som Eskilstuna och Visterds, och kanske
dven for Orebro. Detta bor i sé fall ingd i en storre, mer specificerad
utredning om vilka behov som foreligger.

Totalt berdknade investeringskostnader i fordon
7 miljarder.

7V AN

46



Bilaga 3

Driftskostnader

For att berdkna driftskostnaderna i vart forslag har vi anvént oss av
Stockholmstéags, och SL:s kostnader for pendeltagstrafiken och
overfort dem till en regional kostnadsberdkning.

Driftskostnaderna bestéar av kostnader for tdgens dagliga drift, vilka
framst utgors av personalkostnader, el och banverksavgifter samt
Ovriga kostnader som administration och utbildning. Darutover till-
kommer kostnader for station, stdd och underhéll. Fér Stockholmstag
skots underhallet av Alstom och stid/station av ISS Facility pa
entreprenad.

Dir finns vissa skillnader i var regionala trafikplan, bland annat att
korstriackan per timme dr ungefér dubbelt sa ldng, ca 6 — 8 mil jam-
fort med 3 — 4 mil med SL:s pendeltag. Med korstricka per timme
menar vi den faktiska kdrstrackan per arbetad timme, inklusive raster
for personalen.

Totalt uppgar Stockholmstags driftskostnader till drygt 1,4 miljarder
for hela verksamheten, inklusive stdd och underhall.

1) Personalkostnader
Personalkostnaderna &r ca 250 kr/mil for Stockholmstag. For
Mailardalens trafikbolag beréknar vi ndgot ldgre kostnader &n for
SL:s pendeltagstrafik 240 Kr/mil, trots att Mélardalens fordon
kors ungefar dubbelt s& ménga mil per timme. Detta beror pa att
storre delen av Méilardalstrafikens avgéngar kors med en enhet,
till skillnad mot pendeltdgen i Stockholm, som oftast kors med
tva enheter. P4 sa sitt kompenserar det 6kade miltalet for kortare
tag och personalkostnaderna bor dérfor bli ndgot mindre.
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2)

3)

4)

Banverksavgifter, el, administration och utbildning
Kostnaderna utgors av alla direkta kostnader for trafiken som el,
banverksavgifter, administration, andra avgifter och personalut-
bildning. Dessa kostnader blir ungefiar desamma for Mélardalens

trafikbolag. Detta uppgér enligt berdkningarna till ca totalt 350
kr/mil.

Station och stad

SL har ungefdr 35 bemannade stationer och en stationsvérds-
styrka pé ungefar 200 - 250 personer, beroende pa antalet
timanstallda. I Malardalens trafikupplagg blir det troligtvis helt
annorlunda med obemannade stationer/hallplatser och forséljning
via andra kanaler vilket kommer att minska kostnaderna. Antalet
plattformar blir omkring 60 i Milardalstrafikens omrade medan
SL har knappt 50 totalt och avstdnden blir betydligt storre.
Dérfor kommer troligtvis kostnaderna for stadning av perrong-
erna att 0ka. Totalt tror vi att kostnaderna blir lite mindre for
Malardalstrafik om man tar hénsyn till den forandrade kostnads-
fordelningen mellan biljettforsiljning och stidning jamfort med
SLs pendeltagstrafik. For Milardalstrafiken berdknar vi darfor
kostnaderna for stad och biljettforséljning till ca 250 miljoner
vilket &r nagot mindre &n 300 miljoner, som dr Stockholmstags
kostnader.

Underhall av fordon

For underhall berdknar Stockholmstig ca 250 miljoner.
Milardalens underhall kan bli marginellt billigare eftersom vi
har samma typ av fordon och négot férre 4n Stockholmstég. SL
kommer antagligen fortfarande att ha ca 10-20 % fler enheter av
olika typer. Men vi berdknar &nda underhéllet till ca 250
miljoner for att ha en marginal.
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Sammanfattning

SL:s kostnader for langa tag, tva enheter, och mil blir ungefér 1000
kr/mil. For korta tag blir kostnaden ungeféar 700 kronor mil (en
enhet). For Milardalstrafiken berdknar jag kostnaden till omkring
600 kr/mil eftersom personalkostnaderna per mil blir ldgre dé vi
kommer att kora ungefar dubbelt s ménga mil men med endast ett
fordon.

Antalet korda mil kommer att bli ca 1.9 miljoner och génger 600
kr/mil blir det ca 1 140 miljoner i direkta driftskostnader. Stéd,
station och forsdljning berdknar vi till maximalt 250 miljoner samt
underhéll 250 miljoner,

Totalt berdknade driftskostnader ca 1,7 miljarder per ar.

7V AN
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Bilaga 4

Kosthadsberakning for investeringar i
infrastruktur

Som underlag for en kostnadsberdkning dver de infrastruktur-
forstarkningar som behdvs for att 6ka kapaciteten, 6ka genomsnitts-
hastigheten och minska risken for storningar har jag anvint mig av
forstudien ”Svealandsbanan, kapacitetsforstarkning, delen Sodertilje
— Eskilstuna, slutrapport 2005 — 01 -04” sammanstélld av ddvarande
Banverket, nuvarande Trafikverket, avdelning ban (Brot PM,
02/2005, dnr BRO 04 -1096/SA30).

Vi har sedan anvént oss av en berdknad kostnadsdkning pé grund av
inflation med ca 20 %. Totalt anger rapporten att kostnaden skulle
uppga till knappt 2,7 miljarder att bygga ut hela strackan Sodertilje
ovre — Eskilstuna C till dubbelspar. Hela strackan &r 79 km men
eftersom det finns vissa korta strickor med dubbelspar (motesspar)
berdknar utredningen den totala utbyggnaden av strickan till ca 60
km. Med en beréknad inflationsdkning av priserna pa 20 % bor
kostnaden 2011 uppgé till ca 3, 25 miljarder eller ca 55 miljoner/km.

Det finns fraimst fem omraden som behdver prioriteras:
Svealandsbanan (Sodertélje — Eskilstuna), omradet omkring Sala,
strickan Visterds - Kolbdck — Eskilstuna, Nykopingsbanan och vissa
omraden pa strackan Eskilstuna — Oxeldsund (norr och sdéder om
Hilleforsnis, samt mellan Flen och Bettna). Aven strickan Norr-
koping — Jarna behdver atgirdas men eftersom det redan finns planer
for Ostlanken ldmnar jag tillsvidare den &t sidan, men vi ldmnar ett
atgardsforslag nedan beroende pa olika utvecklingsbilder for banan.

Vi har delat upp avsnitten i fem separata omraden, vilka redovisas
nedan. Anledningen till utbyggnaden av dubbelspar, 1 dagslaget
Svealandsbanan, mellan Kolback — Folkesta (strax utanfor Eskils-
tuna) och omradet omkring Sala beror pa det 6kade kapacitetsbe-
hovet och bor ses som nddvéandiga satsningar for att mojliggora ett
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okat ”flode” och 6kade hastigheter. Vi bor efterstrdva snabbspér-
standard, vilket innebar 200 — 250 km/tim.

Vi anser, i likhet med alla seridsa beddmningar att regionen saval
oOkar 1 befolkningstal som i antal nya resande. Likasé spelar forstés
behovet av okad rorlighet, dyrare boendekostnader i Stockholm och
okat miljomedvetande en stor roll i ett 6kat behov av en effektiv och
driftsdker sparbunden kollektivtrafik. Vi har pekat pa alla de vinster
som skapas genom en serids framforhallning — savél samhéllsekono-
miska som en okad valfrihet att vilja boende.

1) Svealandsbanan: kalkylen for en utbyggnad av hela strickan
Sodertélje — Eskilstuna lag 2005 pé knappt 2,7 miljarder for 60
km (s. 91, UA 6 i Banverkets rapport). Med en kostnadsdkning
pa 20 % kan man i dag berdkna kostnaden till ca 3,25 miljarder.
Strdngnds — Harad, sammanlagt 7,5 km ar redan projekterat. Vi
berédknar dérfor kostnaderna for den resterande strackan — som &r
ca 52,5 kilometer till ca 3 miljarder, med en marginal pa ca 200
miljoner for eventuella kostnadsdkningar och oférutsedda
kostnader.

2) Sala: Mellan Heby — Sala — Ransta, en stricka pa ca 28 km, bor
dubbelspar kunna anldggas for att dirmed oka kapaciteten och
storsta tillatna hastighet till 200 km/tim. Enligt samma matris
som i ovanstidende berdkning av Svealandsbanan skulle en
utbyggnad med 28 km dubbelsspar Heby — Ransta kosta ca 1,55
miljarder (55 x 28 km = ca 1540 miljoner). Enligt
“Trafiksystems- och kapacitetsanalys - Rimlighetsbedomning av
maéltal och atgérdsforslag”, Banverket 2008, bor hela strickan
Borldnge — Uppsala byggas ut till dubbelspar for att klara
halvtimmestrafik utan stérningar. Heby — Ransta ér den mest
strategiska utbyggnaden, vilken bor ses som den forsta i flera
planerade forstiarkningar av kapacitetshojande atgérder pa langre
sikt.
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3)

4)

Kolbick — Folkesta (strax véster om Eskilstuna C): Stridckan ér
23 km och kostnaden bor enligt matrisen kosta ca 1, 3 miljarder
att uppgradera till dubbelspar.

Jarna — Norrképing: Hér dr bilden mer problematisk. Ostlanken
kan innebéra att strickan kan ersitta den gamla dragningen och
meningen har varit att banan ska ha hoghastighetsstandard, dvs
klara ca 300 km/tim. Blir den hér utbyggnaden verklighet, och
snabba regionalpendeltig far trafikera strickan — vilket inte &r sé
sikert eftersom de kan anses ”bromsa” upp de snabbare fjérr-
snabbtagen — behdvs inga atgirder pa den gamla banan. Men far
inte regionalpendeltagen trafikera strdckan blir scenariot helt
annorlunda. Regionalpendeltiagen blir da forvisade till den
langsamma, gamla Nykopingsbanan, vilket innebér att vi kan fa
se snabba regionalpendeltag som inte far trafikera en underut-
nyttjad hoghastighetsbana. Eftersom investeringskostnaden
berdknas till ca 120 miljarder for Ostlédnken ar risken ockséd over
héngande att Nykopingsbanan inte far ndgra ekonomiska medel
att rusta upp banan till &tminstone ndgon form av miniminiva. Vi
kommer ocksa att fa driftstorningar samt brist pa kapacitet
medan hoghastighetsbanan ar relativt underutnyttjad.

Vi viljer 4nda i vart alternativ berékna kostnaderna for en
utrdtning av sparet pa tva stéllen pa den nuvarande Nykopings-
banan for att darigenom 6ka hogsta tillatna hastighet och i viss
man forkorta strickan.

Strickan mellan Tystberga och Sjdsa &ér knappt 10 km men
innehaller flera relativt skarpa bdjar och 16per dnda parallellt
med motorvigen till storsta delen. Vi dr osdkra pa markforhal-
landena, men pé vissa stillen kan banvallen behova forstirkas
och dréneras da en kort passage gar over en liten, men smal sjo.
Likasa kan det forekomma besvarliga bergsavsnitt pa ett stélle
dar sprangning behovs. Kostnaden kommer darfor sannolikt
overstiga det normala (10x55=550 miljoner) sé vi berdknar
kostnaden till ca 700 miljoner.
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5)

Nista avsnitt blir strickan 2 km dster om Jonaker till Alberga dir
en sammanhéngande utridtning pa 10 km behdvs. Darmed kan
hela strickan bli s& gott som rak och framforallt hoja den hogsta
tillatna hastigheten och dven 6ka genomsnittshastigheten.
Kostnaden beréknar vi till ca 650 miljoner med lite marginal pa
100 miljoner 6ver det normala (10 km x 55 miljoner) for ett nytt
sidospar och ny plattform.

Eskilstuna — Flen — Oxeldsund: Har behdvs en utrdtning av linjen
pa fyra stéllen och en anpassning i Hilleforsnés.

Det forsta stillet ligger ca 5 kilometer norr om Hélleforsnés och
utgdrs av en ca 4 kilometer lang kurva som drastiskt kan forkorta
strackan, hdja hogsta tillatna hastighet och 6ka genomsnitts-
hastigheten, speciellt i kombination med en utrétning av spéret
strax soder om samhéllet. Losningen innebér 5 kilometer nya
spar. Eftersom det redan finns en motesplats vid Hélleforsnés
kan det vara en enkel, billig och kapacitetshojande atgéird att
bygga dubbelspar i anslutning till motesplatsen. Totalt berdknar
vi i det fallet att det blir tillsammans ca 7 kilometer dubbelspar
till en kostnad av ca 600 miljoner kronor.

Mellan Flen och Bettna finns en stor kurva ungefér vid Vadsbro.
En utrdtning av den kurvan kan bli problematisk eftersom den
kan krdva inlosen av ett tiotal fastigheter. Strackan ar ca 5
kilometer och en utritning innebér sévél en forkortning, en
Okning av hogsta tillatna hastighet och ddrmed 6kad
genomsnittshastighet. A andra sidan kommer striickan inte att
trafikeras i ndgon storre omfattning. Det finns en lite knepig
passage som kommer att kriva savél drinering som forstérkt
banvall/mindre bro och medféra nagot 6kade kostnader. Blir en
ny bana verklighet s& innebér det ca 4 kilometer nytt spar till en
berdknad kostnad av ca 300 miljoner.

Norr om Bettna finns en mindre kurva ca 1,5 km léng som
behover rétas ut till en kostnad av ca 80 miljoner.
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Slutligen har vi en stor kurva ett par kilometer séder om Arnog,
soder om Nykoping. En utrdtning innebér 1,5 kilometer nytt spar
till en kostnad av ca 80 miljoner.

Ovan ndmnda investeringar i infrastrukturen innebér en
sammanlagd kostnad pa ca 8,5 miljarder.

Dessutom tillkommer ett antal nya stationer/driftsplatser/hallstéllen.
Vi har antagit att det ror sig om ca 6 stationer och berdknar kostna-
den till ca 75 miljoner vardera. Totalt uppgér da kostnaderna for
dessa till ca 450 miljoner. Samtliga investeringar i infrastruktur blir
da ca 9 miljarder.

En utbyggnad under 9 ér skulle innebédra 1 miljard per ar vid
direktavskrivning, en summa som maéste anses hogst realistisk for
den stora kapacitetsokning som blir resultatet. Vid en investering
med avskrivning pa 30 ar och 4,2 % rénta blir arskostnaden for
investeringen forsta aret 678 miljoner, succesivt minskat till 313
miljoner sista aret.

Dessutom bor ndmnas att vi tror att en forutséttning for 6kad trafik
mellan Flemingsberg och Sodertélje hamn innebér en utbyggnad till
fyra spar fran Flemingsberg till Tumba, vilket skulle innebéra ndgon
miljard till. Det &r dock av vitalt intresse for SL, sé det blir deras
huvudvérk och kommer sannolikt att goras &ndé nagon gang i fram-
tiden. Citytunneln &r klar om 4-5 ar vilket kommer att innebéra en
stor kapacitetsokning genom Stockholm. Likasa &r andra kapacitets-
hdjande atgédrder pé gdng under de ndrmaste dren frimst norr om
Stockholms C.

Totalt berédknade investeringskostnader i infrastruktur

9 miljarder.
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Vart forslag

Vinsterpartiet Sormland vill med detta forslag till regional
tagtrafik visa pd betydelsen av och den realistiska mojligheten
till att genomfora en langsiktigt hallbar tagtrafik i Mélardalen
och angridnsande omraden. De ldn som berors dr Stockholm,
Sérmland, Vistmanland, Uppsala, Orebro och Ostergétland.

Forslaget innebér upprustning av infrastrukturen, ett
gemensamt offentligt 4gande av fordon och en gemensam
tdgtrafik. I forhallande till planerade och diskuterade
hoghastighetstag mellan storstdderna Stockholm-Goteborg-
Malmo berdknar vi att vart forslag till regional trafik skulle
kunna genomforas for mindre &n en tiondel av kostnaderna och
vara till nytta for kanske tio génger fler ménniskor.

Vi kan genom en effektivt organiserad tagtrafik knyta ihop hela
regionen och inte bara skapa forutsittningar att bo kvar langt
ute i regionens perifera delar utan ocksa ge mojlighet for fler
att flytta ut fran regionens centralorter. En fungerande
kollektivtrafik dr en forutséttning for en vl fungerande
arbetsmarknadsregion och en langsiktigt hallbar tillvaxt.

7V AN
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