% UPPI«?%!I% STADSBYGGNADSFORVALTNINGEN
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Kahlstrom Ola 2015-08-21 KSN-2015-1355

Kommunstyrelsen

Trafikforvaltningen, Stockholms lans landsting: Trafikutredning,
pendeltag- och regionaltag i Stockholms- och Uppsalaomradet

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen foreslas besluta

att avge yttrande enligt bilaga 1.

Arendet

Trafikforvaltningen, Stockholms lans landsting, har remitterat rubricerad handling bilaga 2.
Remissen har dversants bland annat till samtliga kommuner i Stockholms l&n, Uppsala och
Knivsta kommuner samt regionala planeringsaktorer Utredningen har tagits fram i néra
samarbete med Kollektivtrafikforvaltningen UL och MALAB.

Med Citybanans 6ppnande ar 2017 skapas nya majligheter att trafikera pendeltdgen och
regionaltagen i Malardalen pa grund av den forstarkta kapaciteten. Tva principiella I6sningar
for pendeltagstrafiken och tva principiella losningar for regionaltagstrafiken har tagits fram
som underlag for val av planeringsinriktning nar Citybanan tas i drift.

For pendeltagstrafiken presenteras tva forslag till trafikeringsupplagg:

e Alternativ jamn trafik med 10-minutersintervaller som innebar en fortsattning pa
dagens trafikstruktur men med hogre turutbud. Trafikuppldgget ska prioritera hog
turtathet framfor kort aktid.

e Alternativ skip-stop med 15-minutersintervaller, vilket innebér att en ny trafikstruktur
med snabblinjer som bara stannar pa storre stationer medan nuvarande uppehallstag
fortsattningsvis angor alla stationer. De stationer som angors av bada linjerna far med
detta upplagg i genomsnitt 7,5-minuterstrafik.

For regionaltagstrafiken presenteras tva principiella inriktningar;
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vandande regionaltagstrafik vilket medfor att alla regionaltag vander vid Stockholms C
alternativt genomgaende regionaltagstrafik.

Trafiknamnden i Stockholms lans landsting beslutade varen 2014 att utreda vilken roll
pendeltagstrafiken i SL-regi skall ha i relation till regionaltagstrafiken efter att Citybanan har
Oppnats for trafik.

I december 2013 beslutade foretréadare for Malarregionens kollektivtrafikmyndigheter att
teckna ett samverkansavtal om gemensam utveckling av den regionala tagtrafiken.
Tillsammans skall lanen till Citybanans 0ppnande etablera ett nytt gemensamt trafiksystem.
Trafiken och fordonsférsdrjningen ska samordnas i regionens regi. For trafiken Uppsala-
Stockholm hénskéts det exakta utbudet av regionaltagstrafik till fortsatt utredning, vilket
redogors for i remissen.

Foredragning

| yttrandet forordas alternativet med skip-stoptrafik for SL’s pendeltag. F6r Uppsala skiljer
sig inte alternativen namnvart at men skip-stopalternativet lagger en langsiktig grund for
framtida utokning av trafiken och stammer battre dverens med saval kommunal som regional
utvecklingsplanering. For regiontrafiken forordas en genomgaende trafikering. Det vill sdga
en linje Eskilstuna-Stockholm C-Uppsala som ger halvtimmestrafik pa strackan Stockholm C-
Uppsala.

Ekonomiska konsekvenser
Inte aktuellt i detta arende.

Stadsbyggnadsforvaltningen

Joachim Danielsson Mats Norrbom
Stadsdirektor Samhallsbyggnadsdirektor
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Trafikforvaltningen
Stockholms l&ns landsting
105 73 Stockholm

Yttrande 6ver Trafikutredning, pendeltag- och regionaltag i
Stockholms- och Uppsalaomradet

Bakgrund och utgangspunkter for yttrande

Uppsala kommun har varit en vaxande kommun under manga decennier. En viktig orsak &r
forstas den kunskapsintensiva struktur som finns saval inom universiteten som inom
naringslivet. Under de senaste decennierna kopplas utvecklingsférutsattningarna i allt hogre
utstrackning till utbytet med Stockholmsregionen. Uppsala vaxer allt mer in i rollen som en
nordlig tillvaxtnod i huvudstadsregionen. Och bidrar darmed alltmer till Stockholmsregionens
globala konkurrenskraft inom viktiga omraden dar Uppsala har komparativa fordelar, sasom
innovationssystemen inom informations- och kommunikationsteknolin och livsteknologier.
Inte minst kopplat till den mindre stadens fordelar sasom narhet bidrar Uppsala till
Stockholmsregionens attraktionskraft.

Den allt stOrre integrationen i Stockholmsregionen har inneburit att Uppsala kommun
medfinansierat Citybanan, som majliggor en utveckling av saval pendeltags- som
regionaltagssystemet i Stockholm-Malarregionen.

Bland annat av ovanstaende skal &r kapaciteten pa Ostkustbanan den enskilt viktigaste bristen
att atgarda i dagens transportinfrastruktur. Pa sikt kravs ytterligare tva spar hela strackan
Stockholm-Uppsala. Aven om remitterad trafikutredning i forsta hand tar upp trafikeringen pa
kort sikt ar en viktig utgangspunkt for yttrandet att den ska lagga grunden till ett trafiksystem
som haller éver tid och kan utvecklas i takt med att kapaciteten pa bland annat Ostkustbanan
forbattras. Samt att Citybanan och den tillforda kapaciteten den innebér nyttjas pa ett satt som
gagnar saval pendeltagsresendrer som regionaltagsresenérer i den storre Stockholm-
Maéalarregionen.

Uppsala kommun arbetar for narvarande med en ny oversiktsplan som ska antas under hosten
2016. Oversiktsplanen ska hantera en befolkningsokning pa ca 140 000 personer och ca
70 000 nya sysselsatta inom kommunen till 2050. Det &r en avsevérd 6kning som bland annat
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forutsatter en trafikering pa strackan Stockholm-Uppsala som &r betydligt mer omfattande an
idag.

Dagens pendeltagstrafik i Stockholms lan, som varit i bruk i mer &n 40 ar, har starkt bidragit
till att integrera alla delar av l&net i dess funktionella arbetsmarknadsregion. Nér Citybanan
nu mojliggor att utveckla pendeltagstrafiken och regionaltagstrafiken i hela Stockholm-
Malarregionen &r det viktigt att grunden laggs for ett robust system som kan byggas ut dver
tid utan allt for stora forandringar i trafikeringsupplagg. Och som kan fortsétta att bidra till en
fordjupad och utvidgad funktionell arbetsmarknadsregion i och runt Stockholm.

Yttrande

| yttrandet redogors forst for 6vergripande synpunkter, darefter eventuella synpunkter inom
varje kapitel. Sist redogors for svar pa de fragestéllningar remittanterna énskar svar pa.

Overgripande synpunkter

Uppsala kommun samarbetar med kommuner och regionala aktorer, straket mellan Stockholm
och Uppsala i ABC-samarbetet. Parterna inom samarbetet anser att en utveckling och
tydligare integrering av pendel- och regionaltagstrafiken ar utomordentligt viktig och stoder
darfor den kapacitetsforstarkning de olika trafikuppldggen innebér. Trafikeringen ar en viktig
forutsattning for att djupare integrera de olika delarna i regionen med varandra sa att dess
samlade styrkor kan utnyttjas fullt ut. Inom ramen for ABC-samarbetet har tillganglighetsmal
tagits fram for viktiga malpunkter i och i anslutning till straket.

Tillganglighetsmalen har antagits av den politiska styrgrupp som leder arbetet. De utgar fran
stéllningstaganden i RUFS 2010, Upplandsk Drivkraft 3.0 samt kommunala 6versiktsplaner.
De delas i en hierarki i tre nivaer dar Stockholms och Uppsala innerstad samt regionala
stadskarnor i straket har de hogsta kraven pa tillganglighet. Tillganglighetsmalen bor
tillgodoses i det kommande trafikeringsupplagget for framtida pendel- och regionaltagstrafik.

Angaende trafikscenarier

Uppsala kommun anser principiellt att ett skip-stopupplagg for pendeltagstrafiken bor
utvecklas och forordar darfor det alternativet framfor alternativet med jdmn trafikering. Det
innebar en pendeltagslinje som integrerar uppsalalinjen i systemet. Dessutom &r detta den
tyngsta linjen vilken skulle kunna vara féremal for utokad trafik dygnet runt. Nagot som
Uppsala kommun anser skulle vara mycket positivt. Samtidigt ska det poangteras att det ar
den avgorande skillnaden for Uppsala kommun mellan de tva trafikupplaggen i
remisshandlingen. Uppsala kommun anser att turtatheten sa snabbt som majligt bor utokas
till/fran Uppsala. Det blir darmed viktigt hur trafikeringen i de olika upplaggen kan utokas
efter hand. En forlangning av linjen fran Marsta till Uppsala skulle till exempel ge en skip-
stoplinje av den typ som tas upp under 6évergripande synpunkter ovan.

For regionaltagstrafiken forordar kommunen alternativet med genomgaende tag i Stockholm.
Fordelen med en sadan trafikering &r att tagen betydligt mer effektivt kopplar ihop Uppsala
med sOdra delen av Stockholmsregionen och dven sodra Mélarregionen. Risken &r okad
storningskénslighet. Dagens Uppsalapendel &r relativt storningsokanslig och har stora
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mojligheter att snabbt hdmta in uppkomna forseningar. For att de positiva effekterna ska
dvervaga dr givetvis Citybanans kapacitetshdjning avgérande. Men ocksa att dagens jarnvag
rustas till en standard som gér den mindre storningskanslig.

Uppsala kommun arbetar med att fa till stand en station i Uppsala sédra. Mot bakgrund av den
snabba utveckling som under lang tid skett och som framgent kommer att ske &r en station
grundlaggande for stadens utveckling. Inte minst for att pa sikt kunna avlasta Uppsala
resecentrum, vars kapacitet redan idag ar anstrangd. Den 6vergripande inriktningen syftar
bland annat till att sakerstélla att stationen fyller en regional funktion sa att en reell avlastning
pa sikt kan ske for resecentrum. Mot den bakgrunden &r det viktigt att kommande
trafikupplagg kan byggas ut pa ett satt att &ven snabbare skip-stop och/eller regionaltag kan
gora uppehall i Uppsala sodra.

Angaende samlad bedomning och maluppfyllelse

| stort sett delar Uppsala kommun slutsatserna i rapporterns samlade bedémning och
maluppfyllelse. For att tagtrafikeringen pa strackan Stockholm-Uppsala skall bidra till
maluppfyllelse behdver den besta av fyra delar:

1. Stompendeltdg med uppehall vid samtliga stationer

2. Skip-stoptag med uppehall vid ca 2-5 stationer

3. Regiontag med uppehall vi ca 2 stationer.

4. Regionexpress som sammanbinder Stockholm C och Uppsala C.

Trafiken bor ga under storre delen av dygnets timmar, helst dygnet runt. Minst lika viktigt
som trafikeringen dr ett biljett- och taxesystem som till fullo integrerar Uppsala i
Stockholmsregionen.

Angaende de sarskilt stallda fragorna till remissinstanserna

- Hur relaterar de tva principiella Iosningarna for pendel- respektive regionaltagstrafiken
till bostads- och stadsutvecklingen i utredningsomradet?
Uppsala kommun arbetar i saval strategiska programarbeten som i detaljplanearbeten med att
stérka innerstaden i Uppsala och de ndrmaste omgivningarna till resecentrum med en
intensivare markanvandning med inte minst besoksintensiva verksamheter och kontor, men
ocksa bostader. Det finns en stor efterfragan fran marknaden att bygga stationsnara och det ar
viktigt att pa sikt starka tillgangligheten till och fran Uppsala resecentrum for att staden skall
kunna utnyttja sitt lage och for att konkurrensforutsattningarna for kollektivtrafiken ska
starkas. Rent principiellt ger ett skip-stopupplagg kombinerat med snabba regionaltag bast
forutsattningar att maximera tillgangligheten till och fran Uppsala innerstad. Som tidigare
namnts blir alltsa trafikupplaggens utvecklingsmajligheter viktiga for kommunen syn pa de.

- Hur stérker de olika trafikupplaggen kollektivtrafikens konkurrenskraft mot biltrafiken?

Givet att skip-stopupplagget ger uppehall vid de resenarsmassigt viktigaste stationerna ger ett
sadant upplagg sjalvklart bast konkurrenskraft gentemot biltrafiken. Daremot kan det
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innebara sankt konkurrenskraft i vissa resrelationer dar tagen gor uppehall med en glesare
tidtabell.

Ett genomgaende regiontrafikupplagg ger forutsattningar for en snabbare tagresa mellan
viktiga malpunkter i sodra och norra regionhalvorna, vilket ocksa torde starka
konkurrenskraften gentemot bilen.

- Hur fungerar de olika pendel- och regionaltagupplaggen till 6vrig jarnvagstrafik?

Uppsala kommun ser inga storre skillnader i funktionaliteten till dvrig jarnvégstrafik. Om
ovrig jarnvagstrafik i framtiden gor uppehall vid stationer som Flemingsberg, Barkarby och
ett framtida Stockholm Nord ger ett skip-stopupplégg en battre funktionalitet eftersom man
far tillgang till alla linjegrenar i pendeltagssystemet.

- Specifikt for skip-stopalternativet ar det vardefullt att fa remissinstansernas syn pa
principerna for skip-stoptrafikering och urvalet av skip-stopstationer.

Viktigt for en langsiktigt effektiv skip-stoptrafikering &r att den tar sin utgangspunkt i och
stoder strategiska dokument for bebyggelseutvecklingen, sasom éversiktsplaner, RUFS och
RUS. En skip-stoptrafikering implicerar att det finns en hierarki av malpunkter dar krav pa
tillganglighet och restidskvoter ar hogre for vissa stationer an andra. Tidigare ndmnda
tillganglighetsmal bor tjana som en utgangspunkt.

Viktiga stationer att géra uppehall vid ur ett Uppsalaperspektiv &r regionala stadskarnor,
andra viktiga malpunkter och bytespunkter. Det innebar Méarsta/Arlanda, Upplands Vésby,
Sollentuna, Helenelund, Solna och Odenplan. Viktigast bland dessa ar Marsta/Arlanda,
Helenelund, Solna och Odenplan.

Sammanfattningsvis anser Uppsala kommun att kommande trafikering ska lagga grunden for
en betydligt forbattrad integration mellan pendel- och regionaltagstrafik samt att den har ett
upplagg som haller under lang tid framdéver. For resenéren &r stabilitet och enkelhet dver tid i
allt fran tidtabell till biljettsystem grundlaggande for kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Kommunstyrelsen

Marlene Burwick
Ordforande Astrid Anker
Sekreterare
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Beslut om utskick av remiss Trafikutredning

avseende pendel- och regionaltag
Etapp 1: trafikuppldgg ar 2017/2018 i samband med Citybanans
oppnande

Arendebeskrivning

Trafikforvaltningen bedriver i samarbete med Kollektivtrafikforvaltningen i Uppsala
14n och MALAB en trafikutredning avseende pendel- och regionaltig. Syftet ir att
studera effekten av olika tinkbara principiella trafikeringsinriktningar nar
Citybanan tas i drift. Utredningen omfattar den pendeltags- och regionaltagstrafik
som passerar Stockholms C och Citybanan.

Beslutsunderlag

Forvaltningschefens tjansteutldtande den 21 maj 2015

Rapport — Remiss trafikutredning avseende pendel- och regionaltag -Etapp 1:
trafikuppldgg ar 2017/2018, 20 maj 2015, TN2015-0017

Forslag till beslut

Trafiknamnden foreslas besluta

att godkanna utskicket av Remiss Trafikutredning avseende pendel- och
regionaltdg -Etapp 1: trafikuppldgg ar 2017/2018 i samband med
Citybanans oppnande i enlighet med detta tjansteutldtande.

Forvaltningens forslag och motivering

Sammanfattning

Ar 2017 planeras Citybanan 6ppna for trafik vilket skapar nya mojligheter att
trafikera pendeltagsnitet och regionaltagen i Milardalen. Nésta storre
utvecklingssteg for jarnvagstrafiken tas under 2030-talet da Ostlanken och det
svenska hoghastighetnitet tas i bruk.
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Infor de har nya mojligheterna behover strategiska beslut fattas om hur
infrastrukturen bor trafikeras for att na storsta mojliga samhallsnytta. Den har
utredningen syftar till att bilda underlag f6r den sortens strategiska beslut.
Eftersom flera parter ansvarar for pendel- och regionaltagstrafiken utveckling
drivs utredningsarbetet som ett samarbete mellan Trafikforvaltningen SLL,
Kollektivtrafikférvaltningen UL, MALAB och Trafikverket.

Analysen av nuldge och planerad utveckling visar att Stockholms lan star infor
flera betydelsefulla utmaningar med baring pé trafikeringen av pendel- och
regionaltdg i Stockholm-Mailarregionen. Saval Stockholms lan som regionen
vaxer i rekordtakt. Det leder till en omfattande bostadsbrist, och paverkar
pendlingen i Mélardalen. Det blir allt vanligare att man bor i en ort och arbetar i
en annan. Regionens har ett omfattande utbud av attraktiva arbetsplatser,
utbildning och nojen. Det i kombination med hoga boendekostnader framst i de
centrala delarna av Stockholm, bidrar till en geografisk expansion. Den
funktionella arbetsmarknadsregionen blir allt storre. En vixande region staller
krav pd en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Kraven omfattar bdde en 6kad
kapacitet i kollektivtrafiksystemet och korta restider med kollektivirafiken. En
utvecklad kollektivtrafik kan skapa battre forutsattningar for bostader och
urban utveckling i nya omraden.

Samtidigt finns en risk for utspridd bebyggelse, om bostadsutvecklingen sker
frikopplat fran kollektivtrafikens utveckling. En sddan utveckling leder till hogt
bilberoende, i strid med Stockholms léns landstings mal for kollektivtrafiken
formulerade i trafikforsorjningsprogrammet. Regional tillganglighet och tillvaxt
maste darfor utvecklas pa ett medvetet sitt. Pa sa satt ges underlag for en
effektiv kollektivtrafik som hushéller med samhiéllets medel. Det mgjliggor ett
héllbart stadsbyggande for héllbara livsstilar och urbana miljoer.

De tva principiella I6sningarna for pendeltagen ger bada tva restidsférbattringar
for resendrerna. Den 16sning som bygger pa jaimn trafik, med hogre turtathet
jamfort med idag, ger lagst upplevd restid. Den 16sning som bygger péa sk. Skip-
stop ger nagot kortare upplevd restid for dem som reser till eller fran stationer
som taget stannar vid. Valet av 10sning ger skilda geografiska
fordelningseffekter. Skip-stop stirker de regionala stadskdrnorna och kan pa
sikt ge positiva stadsbyggnadseffekter for dessa omraden. Sma
overstromningseffekter fran direktbusstrafik tillpendeltdg alternativen kan
skonjas. Det kan motivera en 6versyn av den parallellgdende busstrafiken i det
fortsatta arbetet.

1 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms ldn kap 3
September 2012
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Bakgrund

Trafikndmnden i Stockholms landsting beslutade 2014-04-292 att uppdra at
forvaltningschefen att dterkomma till trafiknimnden med en studie av vilken
roll pendeltagen i SL-regi lampligast ska ha i relation till den storregionala
pendlingen efter att Citybanan 6ppnat for trafik. Beslut fattades d&ven om att
genomfora en studie av hur pendeltagstrafiken kan utvecklas genom bl.a.
nattrafik samt andra innovativa losningar i samarbete med kommuner och
angransande lan.

I december 2013 beslutade foretradare for Malardalens
kollektivtrafikmyndigheter i sex lan att teckna Samverkansavtal om gemensam
utveckling av regional tagtrafik. Tillsammans ska linen till Citybanans
oppnande etablera ett nytt gemensamt trafiksystem, ett storregionalt stomnat
for arbets- och vardagsresor. Samverkan mellan lanen ska omfatta ett
gemensamt atagande att genomfora och utveckla ett storregionalt sammanhallet
stomnat. Trafiken och fordonsférsorjningen ska samordnas i regionens regi. Ett
samordnat pris- och biljettsystem och en gemensam information och
marknadsforing ska sittas upp. For trafiken Uppsala-Stockholm hanskots det
exakta utbudet av regionaltigstrafik, till fortsatt utredning. Overenskommelsen
undertecknades av de inblandade lanens trafiknimnder under varen 20143

2 S 2013-5732 Godkidnnande av férstudie infér upphandling av avtal f6r
pendeltagstrafik (E24); 2014-04-29

3 TN 2014-0103 Beslut om samverkansavtal och allmén trafikplikt for

regional tagtrafik i 6stra Sverige SLL Trafiknamnd; 2014-03-11.

LUL (CK 2014-0162), Beslut om att ing& samverkansavtal om regional tigtrafik i Ostra
mellansverige, 2014-06-16—17
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Overviganden

Pendeltagstrafikeringen ar styrande for investering och trafikdrift inom
Stockholms ldns landsting, Trafikverket, andra regionala
kollektivtrafikmyndigheter och i viss utstrackning den kommunala planeringen.
Motsvarande effekter finns for regionaltagstrafikeringen.
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Det centrala utredningsomrddet avgrdnsas till storstadsomrdadet Uppsala,
Bdlsta, Nyndshamn och Sodertdlje

Da det finns en rad korssamband mellan pendel- och regionaltégstrafiken
utreds de bada trafiksystemen i en gemensam utredningsprocess med fokus pa
strukturfragorna for den trafik som passerar Stockholm C eller Citybanan.
Vidare finns starka samband med busstrafiken i Stockholms ldn varfor dven den
till viss del ingar i utredningsarbetet.

Utredningens mottagare

Utredningen har tva utredningsetapper. Indelningen i etapper har gjorts for att
kunna prioritera tidskritiska fragestallningar. Den forsta utredningsetappen
avser inriktning for trafikuppliagg ar 2017/2018 och redovisas i denna rapport.
Den andra utredningsetappen ar mer langsiktig och har malar 2030.

Etapp 1 av utredningen ska ge underlag till:

e Linens regionala trafikforsorjningsprogram

e Trafikforvaltningens pagaende arbete med utvecklingsplaner for pendeltag
och buss
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e Beslut om allmaén trafikplikt i samband med etablering av trafik
e Trafikforvaltningens Program pendeltag avseende;
o avrop av ytterligare pendeltagsfordon
o beslut om ombyggnad for samkorbarhet mellan nya och gamla
fordon
o foljdinvesteringar gentemot Trafikverkets infrastrukturprojekt
e Trafikupphandling for pendeltagstrafiken, E24 och aktuella
busstrafikupphandlingar inom pendeltagens influensomrade
e MALAB och dess dgare kring hur regionaltigstrafiken ska utformas mellan
Stockholm och Uppsala med trafikstart 2018.
e Prioriteringar av Trafikverkets medel for trimning och nyinvestering i
regionens jarnvagsnat.
e Kunskapsoversikt kring ett antal namngiva utredningsuppdrag for trafikens
utveckling till Bro, Enképing, H6lo, Nykvarn, nattrafik, nya
regionaltdgsstationer, Ostlanken

Etapp 2 av utredningen ska ge underlag till:

e Mailardalsradets arbete med en regional systemanalys inom ramen for "En
béttre sits-processen”

e Langsiktig plan for pendeltdgens utveckling och hur de samspelar med 6vrig
kollektivtrafik och regionaltrafik. Dar Ostlankens framtida mojligheter kan
beaktas.

Genomforandet

Utredningen genomfors i nara samarbete mellan tre parter; Trafikforvaltningen
(SLL), Kollektivtrafikforvaltningen UL och MALAB. Till utredningen har ett
nira samarbete med Trafikverket knutits. Manga av bakgrundsutredningarna
vilar pé dldre studier gjorda av de olika parterna tillsammans eller var for sig.

Trafikscenarier

Tva principiella 16sningar for pendeltégstrafiken och tva principiella l6sningar
for regionaltagstrafiken har tagits fram. De tjanar som underlag for val av
planeringsinriktning for trafikuppldgg ar 2017/2018. Trafikuppliggen ar
utvecklade till en relativt hog detaljeringsniva, for att kunna genomfora nytto-
och kostnadsanalyser. Men de ska ses som principiella mojliga 16sningar,
framtagna for att trafiknamnden ska fatta beslut om en planeringsinriktning.
Med en vald planeringsinriktning kommer trafikupplaggen detaljstuderas och
vidareutvecklas, inte minst i relation till infrastrukturens utveckling. I det
fortsatta arbetet behover dven busstrafikens struktur studeras. Med forstarkt
tagtrafik Oppnas mojligheter att se 6ver den parallellgaende busstrafiken.
Godstédgen har rent principiellt antagits kunna anvanda insatstagens#4 kanaler
utanfor hogtrafiken.

4 Med insatstag avses tdg som endast gar under hogtrafiken for att méta hogtrafikens
resande
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~Jamn trafikering 2018
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Alternativet innebir en fortsiattning pa dagens trafikstruktur, men med hogre
turutbud. Basen under mellantrafikens ar tva korsande linjer i 10-minuterstrafik
iden centrala delen av natet. Under hogtrafik forstarks trafiken med insatstég.
Under lagtrafik glesas trafiken ut till 15-minuterstrafik pa den centrala delen av
natet. Busstrafiken anpassas till 10 eller 20-minuterstrafik for att passa
pendeltdgens rytm. Trafikupplagget prioriterar hog turtathet fore kort restid.
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Pendeltagstrafik med Skip-stoptrafik.
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Alternativet innebar att en ny trafikstruktur etableras med 15-minuterstrafik pa
fyra linjer under mellantrafiken. Tva skip-stoplinjer stannar bara pa storre
stationer. Medan tva stomlinjer fortsatt angor alla stationer. Under hogtrafik
forstarks trafiken med insatstag. Under lagtrafik tas snabblinjerna bort och
trafikupplagget blir likartat som for jamn trafikering i lagtrafik. Trafikupplagget
kan sagas vara inspirerat av regionpendelkoncept som ar beskrivet i RUFS
2010. Busstrafiken ligger kvar med dagens 15-minuterstrafik. Trafikupplagget
prioriterar kort restid fore hog turtithet.

Ett par principer foreslas for vilka stationer som ska trafikeras av skip-stoptag

e Stationer som ligger vid kommuncentrum och har en stor bussterminal
trafikeras av skip-stoplinjer

e Varje regional kirna far en skip-stopstation

e Stationer med anslutande spartrafik betjanas av skip-stoplinjerna

e Skip-stoplinjerna behover kora forbi ca 4-5 stationer for att erbjuda kortare
restider
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Alternativ vindande regionaltdgstrafik
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I det vandande trafikupplagget trafikeras Uppsalalinjen och Svealandsbanan
som separata linjer. Mellantrafikutbudet Stockholm — Uppsala utgors av 30-
minuterstrafik. Vartannat tag gar 6ver Marsta. Vartannat gar 6ver Arlanda.
Under hogtrafik tillkommer ytterligare insatstag. Under lagtrafik glesas trafiken
ut till timmestrafik. Svealandsbanan trafikeras med timmestrafik under
mellantrafiktid Stockholm- Arboga. Under hogtrafik forlings tagen till Orebro.
Insatstag tillkommer vilket ger 30-minuterstrafik Stockholm - Eskilstuna

Alternativ genomgdende regionaltdgstrafik
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I det genomgéende trafikupplagget trafikeras Uppsalalinjen och
Svealandsbanan som en genomgaende linje. Mellantrafikutbudet Stockholm —
Uppsala utgors av 30-minuterstrafik. Vartannat tg gar 6ver Marsta. Vartannat
tdg kommer fran Svealandsbanan och gar 6ver Arlanda. Under hogtrafik
tillkommer ytterligare insatstdg. Under lagtrafik glesas trafiken ut till
timmestrafik. Under hogtrafik forlings tagen till Orebro. Insatstag tillkommer
vilket ger 30-minuterstrafik Uppsala — Arlanda - Stockholm — Eskilstuna. For
att begriansa storningarna finns ett insatsberett reservtag pa Stockholm C¢

6 Motsvarande resurs finns i pendeltigstrafiken och for Oresundstigen i Malmo
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Samrad

Under arbetsprocessen har tidiga dialogmoten genomforts med olika aktorer
dair befintliga samarbetsforum utnyttjats:

e ABC-kommunerna, ABCU-kommunerna och S6dertornskommunerna
e Swedavia

e SLL Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen

e MALAB #gargrupp

e Sormlands kollektivtrafikmyndighet

e En bittre sits arbetsgrupp for regional kollektivtrafik

e Trafikoperatorer inkl. nuvarande regionaltagsoperator SJ

e Resenarsforum med pendlarforeningar

e Resursgrupper tillginglighet

Dialogen har genomforts i ett konstruktivt samarbetsklimat och har bidragit till
att forma remissens fragestallningar och belysta aspekter sdsom att

e Formulera principer for skip-stopuppehall

e Virdet av tydliga och konsekvent genomforda trafikkoncept, linjekartor etc.
e Vikten att arbeta med samtrafik buss-tag

Remissen avses att sindas ut till olika intressenter i regionen daribland samma
organisationer som deltagit i den tidiga dialogen. Remissvar forvintas i borjan
av september, med maélet att fatta beslut om inriktning av trafiken under hosten
2015

Ekonomiska konsekvenser av beslutet

Oavsett vilket pendeltagstrafikuppliagg som viljs, sa ar den nuvarande
bedomningen att driftkostnaderna okar jamfort med utbudet 2015. Beroende pa
variant av respektive princip kan utfallen variera, men tendensen torde vara
entydig. I de studerade alternativen ger skip-stoptrafikeringen hogre
tagdriftkostnader an jamn trafikering. Jaimn trafikering ger 4 andra sidan hogre
bussdriftkostnader dn skip-stoptrafikeringen. Dessa kostnader utgor ca 5-10%
av den rena trafikeringskostnaden/ar for respektive trafikslag?. Mgjligheten att
lagga ner direktbusstrafik utan negativa resenarseffekter ar nagot storre i skip-
stoptrafikeringen. Nagon intdktsanalys har i dagslaget inte gjorts for de olika
pendeltagsalternativen.

For regionaltagstrafikeringen ger genomgaende trafikering ett betydligt battre
ekonomiskt resultat jamfort med vindande trafikering. Osakerheter finns till
vilka villkor marknaden ar beredd att driva trafiken Stockholm — Uppsala i
relation till regionens 6nskemal.

7 Riakneexemplet bygger pa nyckeltal for den rena trafikdriften exklusive stationstjanst,
stadning, kapitalkostnader och andra poster som finns i trafikavtalen. Med trafikslag
avses pendeltdgen och den delen av busstrafiken som matar till pendeltagstrafikeringen.



J

L Trafikfoérvaltningen
STOCKHOLMS LANS LANDSTING 10(10)
Strategisk utveckling TIANSTEUTLATANDE Arende/Dok. id.
2015-05-21 TN 2015-0017
Version

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Sociala konsekvenser

Att satsa pa ett vl utvecklat kollektivtrafiksystem bedoms pa sikt ge storre
mojligheter for alla invanare att utnyttja transportsystemet. Ett jamstillt,
inkluderande, tillgangligt, tryggt och sakert transportsystem bidrar till okad
folkhalsa, valbefinnande och lycka. Beroende pa vilket av tagtrafikupplaggen
som viljs gynnas olika geografiska delar av lanet och regionen. Dessa
fordelningseffekter tillsammans med en enklare social konsekvensbedomning
kommer att studeras under remissperioden

Konsekvenser for miljon

Citybanan 6ppnande for trafik skapar stora mojligheter att utveckla och starka
pendeltagstrafiken och regionaltagstrafiken i Milardalen. Generellt kan sigas
att bada pendeltagsupplaggen och regionaltagsupplaggen innebar
restidsforbattringar jamfort med nuldget hosten 2015. Dessa restidseffekter
stiarker kollektivtrafikens konkurrenskraft och vintas attrahera nya kunder. Pa
sd vis bidrar de till att minska emissioner fran biltrafiken. Under
remissperioden kommer marknadsandelarna att studeras djupare.

Riskbedomning

De studerade trafikupplaggen har arbetats fram under ett par ars tid dar olika
varianter har férekommit. De olika varianterna bar med sig olika risker for att
trafiken inte kan bedrivas med tillgingliga fordon, pa tillganglig infrastruktur,
med tillracklig punktlighet. De nu redovisade varianterna ska ses som
strategiska principer. Allteftersom genomfoérandet narmar sig kommer det att
kravas taktisk planering av parternas operativa avdelningar. Genom varianter,
etapper och overgangslosningar kan den taktiska planeringen hantera risker och
omvirldsforandring.

Ragna Forslund
Tf forvaltningschef
Jens Plambeck
Chef Strategisk Utveckling
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Forord

Ar 2017 planeras Citybanan 6ppna for trafik vilket skapar nya mojligheter att
trafikera pendeltagsnatet och regionaltagen i Malardalen. I en rad olika
sammanhang behovs beslut om hur trafikeringen av pendeltdgsnatet i
kombination med regionaltagstrafiken ska se ut med Citybanan i drift.

I december 2016 upphdér avtalet mellan MALAB och SJ om TiM-samarbetet,
vilket gor att forutsattningarna for hur regionaltagstrafiken kan organiseras
forandras. MALAB och dess #igare har dirfor tagit fram ett konceptuellt uppligg
for utveckling av regionaltagstrafik kallat Trafikplan 2017. Utformningen av den
regionala tagtrafiken mellan Stockholm — Uppsala ar av storsta vikt, men den ar
inte reglerad i de avtal som MALAB #gare antagit. Dérfor finns behov av att
utreda och lagga fram forslag om tagtrafikens utveckling inom och mellan de tva
lanen med sarskilt fokus pa strackan Stockholm — Uppsala.

Dartill vaxer Stockholms ldn och Malardalsregionen i rekordfart. Med hansyn
till de regionala utvecklingsmalen i regionen och lanen samt den
resandeutveckling som finns och forviantas oka finns god grund att foresla
forandringar i dagens tagtrafiksystem sa att de kan oka sin effektivitet,
konkurrenskraft och attraktivitet och samtidigt uppna en god trafikekonomi.

I denna remissversion, som omfattar den forsta utredningsetappen, studeras
effekten av olika tdnkbara principiella alternativ nar Citybanan tas i drift,
preliminart i slutet av 2017. Den kommer f6ljas av en andra utredningsetapp,
som ar mer langsiktig med malar 2030. Remissen skickas ut till berorda
regionala intressenter under sommaren 2015. Under hosten 2015 behover
beslut fattas om inriktning for pendeltagstrafiken for att inleda den operativa
planeringen infor Citybanans Oppnande. Regionaltagen kraver ett lite mer
komplext beslutsfattande som omfattar flera av landstingen i Mélardalen.

Tva principiella l6sningar for pendeltdgstrafiken och tva principiella 16sningar
for regionaltagstrafiken har tagits fram som underlag for val av
planeringsinriktning. I senare skeden maste trafikupplaggen detaljstuderas och
vidareutvecklas. Utredningen omfattar den pendeltdgs- och regionaltagstrafik
som passerar Stockholms C och Citybanan.
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Sammanfattning

Med Citybanans 6ppnande ar 2017 skapas nya mojligheter att trafikera
pendeltagsnitet och regionaltagen i Milardalen utifran strukturer som tidigare
inte varit mojliga. I en rad olika ssmmanhang behovs beslut om hur
pendeltdgstrafiken och regionaltagstrafiken kan se ut med Citybanan i drift.

I december 2016 upphdér avtalet mellan MALAB och SJ om TiM-samarbetet,
vilket gor att forutsattningarna for hur regionaltagstrafiken kan organiseras
forandras. MALAB och dess Agare har dirfor tagit fram ett konceptuellt uppligg
for utveckling av regionaltagstrafik kallat Trafikplan 2017. Utformningen av den
regionala tagtrafiken mellan Stockholm — Uppsala ar av storsta vikt, men den ar
inte reglerad i de avtal som MALAB:s #gare antagit. Darfor finns behov av att
utreda och lagga fram forslag pa tagtrafikens utveckling inom och mellan de tva
lanen med sarskilt fokus pa strackan Stockholm — Uppsala.

Stockholms lan och Malardalsregionen vaxer i rekordfart. Med hansyn till de
regionala utvecklingsmalen i regionen och ldnen samt den resandeutveckling
som finns och forviantas 6ka finns god grund att foresla forandringar i dagens
tagtrafiksystem. Tagtrafiksystemet behover oka sin effektivitet, konkurrenskraft
och attraktivitet och samtidigt uppna en god trafikekonomi.

Trafikforvaltningen SLL, Kollektivtrafikforvaltningen UL och MALAB driver
utredningen som ett gemensamt projekt.

Utredningen har tva utredningsetapper. Indelningen i etapper har gjorts for att
kunna prioritera tidskritiska fragestallningar. I denna rapport, som omfattar
den forsta utredningsetappen, studeras effekten av olika tankbara principiella
alternativ nar Citybanan tas i drift, preliminart i slutet av 2017. Den kommer
foljas av en andra utredningsetapp, som ar mer langsiktig med malar 2030.

Etapp 1 av utredningen ska ge underlag till:

— Lanens regionala trafikforsorjningsprogram.

— Utvecklingsplaner for pendeltag och buss.

— Beslut om allmin trafikplikt i samband med etablering av trafik.

— Trafikférvaltningens "Program pendeltag” avseende; avrop av ytterligare
pendeltagsfordon, beslut om ombyggnad for samkorbarhet mellan nya och
gamla fordon, foljdinvesteringar gentemot Trafikverkets

infrastrukturprojekt.
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— Trafikupphandling for pendeltagstrafiken, E24. Finns beslut om hur
trafikokningen ser ut ar 2017/2018 minskar osidkerheterna i forhandlingarna
med anbudsgivarna till E24. Motsvarande effekter finns i en rad aktuella
busstrafikupphandlingar inom pendeltigens influensomrade.

— MALAB och dess #gare kring hur regionaltigstrafiken ska utformas mellan
Stockholm och Uppsala, inklusive eventuell fordonsanskaffning.

— Upphandling och planering av anslutande busstrafik och samordning med
ovrig tagtrafik i Uppsala och Stockholms lan.

— Prioriteringar av Trafikverkets medel for trimning och nyinvestering i
regionens jarnvagsnat.

Etapp 2 av utredningen ska ge underlag till:

— Arbetet med regional systemanalys som sker inom ramen for "En battre sits-
processen”.

— Langsiktig plan for pendeltagens utveckling och hur de samspelar med 6vrig
kollektivtrafik och regiontrafik, dar Ostlankens framtida mojligheter
beaktas.

— Regionala utvecklingsplaner for samhallsutveckling och bostadsbyggande i
Uppsala och Stockholms lan.

Analysen av nuldge och planerad utveckling visar att Stockholms lan star infor
flera betydelsefulla utmaningar som har baring pa trafikeringen av pendeltag
och regionaltag i Stockholm-Maélarregionen. Bade Stockholms ldn och regionen
viaxer i rekordtakt. Det har lett till en omfattande bostadsbrist, vilket &ven
paverkar pendlingen i Malardalen. Det blir allt vanligare att bo i en ort och
arbeta i en annan. Regionens har ett omfattande utbud av attraktiva
arbetsplatser, utbildning, kultur, fritid och handel. Det i kombination med hoga
boendekostnader framst i de centrala delarna av Stockholm, men aven i
Uppsala, bidrar till en geografisk expansion. Den funktionella
arbetsmarknadsregionen blir allt storre. En vixande region stiller krav pa en
konkurrenskraftig kollektivtrafik. Kraven omfattar badde en okad kapacitet i
kollektivtrafiksystemet och korta restider med kollektivtrafiken. En utvecklad
kollektivtrafik kan bidra till battre forutsiattningar for bostader och urban
utveckling i nya omraden.

Samtidigt finns en risk for utspridd bebyggelse, om bostadsutvecklingen sker
frikopplat fran kollektivtrafikens utveckling. En sddan utveckling leder till hogt
bilberoende, i strid med regionen och lanens mal. Regional tillganglighet och
tillvaxt maste darfor utvecklas pa ett medvetet sitt. Pa sa satt ges underlag for
en effektiv kollektivtrafik som hushaller med samhallets medel. Det mojliggor
ett hallbart stadsbyggande for urbana miljoer.
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Tva alternativ for pendeltagstrafiken och tva alternativa 16sningar for
regionaltagstrafiken har tagits fram som underlag for val av planerings-
inriktning for trafikupplagg ar 2017/2018. Men de ska ses som principiella
mojliga losningar, framtagna for att fatta beslut om en planeringsinriktning. I
senare skeden maste trafikupplaggen detaljstuderas och vidareutvecklas.
Utredningen omfattar den pendeltags- och regionaltagstrafik som passerar
Stockholms C och Citybanan. Godstrafiken har rent principiellt antagits kunna
anvanda insatstagens! kanaler utanfor hogtrafiken.

Forslag till pendeltagsuppligg

Foljande inriktningar for pendeltagsuppligget har studerats:

— Alternativ Jamn trafik med 10-minutersintervaller. Detta alternativ
innebar en fortsiattning pa dagens trafikstruktur, men med hogre turutbud.
Basen under mellantrafiken ar tva korsande linjer i 10-minuterstrafik.
Trafikupplagget kan siagas prioritera hog turtathet framfor kort aktid.

— Alternativ Skip-stop med 15-minutersintervaller. Detta alternativ
innebdar att en ny trafikstruktur skapas med 4 linjer i 15-minuterstrafik
under mellantrafiken. Snabblinjer stannar bara pa storre stationer, medan
nuvarande uppehallstag fortsatt angor alla stationer. Trafikupplagget kan
sdgas vara inspirerat av regionpendelkoncept som ar beskrivet i RUFS 2010.

1 Med insatstag avses tdg som endast gar under hogtrafiken for att méta hogtrafikens
resande
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De tva principiella 16sningarna for pendeltagen ger bada tva restidsforbattringar
for resenirerna. Den 16sning som bygger pa jamn trafik, med hogre turtiathet
jamfort med idag, ger lagst upplevd restid. Den 16sning som bygger pa sk. Skip-
stop ger nagot kortare upplevd restid for dem som reser till eller fran stationer
som taget stannar vid. Valet av 16sning ger skilda geografiska
fordelningseffekter. Skip-stop stirker de regionala stadskdrnorna och kan pa
sikt ge positiva stadsbyggnadseffekter for dessa omréaden.

Den sammanlagda sittplatskapaciteten blir ndgot hogre i skip-stop an i jamn
trafik. Det beror pa att skip-stoptrafikeringen har ett hogre fordonsutnyttjande
vilket genererar fler fordonskilometer. I den jaimna trafiken ar det svart att
fordela insatstagen pa pendeltagsgrenarna norr om Stockholms innerstad.
Antingen far Bélstagrenen farre tag an i nuldget, 2015 eller sé far tidtabellen
ojamna luckor. Med firre tag dn nuldget pa Balstagrenen riskerar
trangselsituationen bli problematisk. Det géller i synnerhet tdgen som utgar fran
Balsta. Detta eftersom tag med start- eller malpunkt langre ut i systemet far fler
resendrer an tag med start- eller malpunkt langre in i systemet2. Med ojamna
luckor i tidtabellen far insatstagen svart att fylla sin uppgift att avlasta
stomtagen. Det blir svart att mata busstrafik till insatstdgen nar det finns luckor

2 Samma fenomen kan studeras pa Tunnelbanans Hésselbygren, dar tdgen som utgar
fran Hasselby har fler resendrer d4n de som utgér fran Alvik.
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i deras tidtabell. Motsvarande kapacitetsunderskottsproblem ger dven jaimn
trafikering i mindre skala pa Vasterhaningegrenen.

Skip-stop har goda forutsattningar att integreras med fjarrtagtrafikens
kvartskanaler. Aven jamn trafik bedoms som mojlig att samordna.

Fordonsatgangen for trafiken ar lika i bada fallen. Skip-stop binder 124 fordon
jamfort med jamn trafik som binder 123 fordon (inklusive 10 % tillagg for
fordonsreserver). De 129 befintliga och bestéllda fordonen kan racka i nartid
(2018). Men fordonsflottan behover vara samkorbar for att utnyttjas pa ett
effektivt satt. Idag saknas beslut om ombyggnad av fordonsflottan sa att den blir
samkorbar. Om beslut tas innebar det samtidigt att stora underhalls- och
samkorningsanpassningar behver goras av befintlig fordonspark runt ar 2018.
Det kan leda till en temporart anstrangd fordonstillgdng kring 2018. En
minskad fordonstillgdng kan hanteras med mindre trafikprogram som tillfallig
16sning under en 6vergangsperiod

I takt med att resandet okar under 2020-talet kan det da vara intressant att
tillfora fordonsoptionens vagnar under 2020-talet. Optionen behéver i sa fall
l6sas ut i nartid vilket kan vara en utmaning i relation till landstingets
ekonomiska lage. En mojlighet kan da vara att 1ata ndgot annan operator
kopa/hyra fordonen fram till dess att SLL ser ett behov av att tillféra fordonen i
SL-trafiken.

Skip-stoptrafiken bed6ms ge en nagot hogre tagdriftkostnad 4n jaimn trafik.
Detta eftersom skip-stoptrafikering har en hogre tagkilometerproduktion an
jamn trafikering. Jamn trafikering bedoms ge en hogre bussdriftkostnads,
eftersom busskilometerproduktionen ar hogre i det alternativet. Resonemanget
ar en forenkling av kostnadsbilden. Men tendenserna kring kostnadsfordelning
per trafikslag torde vara giltiga 4ven i en mer detaljerad studie.l en sddan mer
detaljerad studie finns olika mojligheter att optimera utbudet for att undvika
vissa sprangkostnader om sé kravs. Oavsett val av trafikuppldgg behover en
oversyn av saval den parallellgdende som anslutande busstrafiken goras langs
pendeltédgslinjerna.

Forslag till regionaltagsupplagg

3 Detta baseras pé att busstrafiken kommer 6ka i jamn trafik fran 15-minutertrafik till
10-minuterstrafik. Vidare analys av busstrafiken saknas.
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Foljande principiella inriktningar for regionaltagsupplédgget har studerats:

— Vindande regionaltagstrafik. I det vindande trafikupplagget vander
alla regionaltag fran Svealandsbanan respektive Uppsala vid Stockholms C.

— Genomgaende regionaltagstrafik. I det genomgéaende trafikuppligget
finns genomgdende tdg frin Svealandsbanan vid Stockholms C.
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Figur 1 Principskiss 6ver regionaltagsforslag. Overst illustreras vandande trafik och under &terfinns forslaget
som innefattar genomgaende trafik.

Regionaltdgen ska konkurrera om marknadsandelar mot bil i det regionala
resandet. En utveckling mot fler genomgéende regionaltigslinjer kan vara en
viktig del for att vinna marknadsandelar da detta 6kar den regionala
tillgdngligheten inom och mellan Stockholm, Uppsala och delar av S6rmland.
Att vinna marknadsandelar genom att erbjuda ett attraktivt tagtrafiksystem
forutsatter att trafiken kan bedrivas pa en tydligt och robust sitt.

Citybanans 6ppnande innebar att pendeltagen flyttas till egna spar, vilket frigor
kapacitet for regionaltagen. Oavsett val av regionaltagsupplagg vintas detta ge
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restidsvinster, framfor allt beroende pa ett hogre turutbud #n i nuldget. Aktiden
blir kortare med genomgaende trafik.

Beréknat fordonsbehov:
— 8fordon + 1 reserv for genomgaende tag
— 12 fordon + 1-2 reserv for vindande tag

Avseende det genomgaende trafikupplagget ar det tva av tre tag i timmen som
blir genomgaende vid Stockholms central under hogtrafik. Med 5 minuters
tidsbuffert for genomgaende tég vid Stockholm C, finns det goda forutsattningar
for en attraktiv punktlighet. En helt ny forutsittning ar den fordndrade
tagforingen in mot Stockholm genom Citybanans tillkomst. Genom att
pendeltdgstagen flyttas bort frdn Stockholm Central samt genom att flytta till-
och frankopplingar fran Stockholms central, 6kar systemets robusthet och
storningskanslighet forbattras ytterligare.

Sannolikt kommer upptrappning av trafikutbudet behova ske under nagot eller
nagra ar. Detta med hansyn till niar nya fordon levereras samt annan trafik vid
tidpunkt for genomforande. Utbudet ligger till grund for gemensamma beslut
om fordonsanskaffning och upphandling av trafik och andra tjanster som kravs
for att trafiken ska kunna etableras.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund
Pendel- och regionaltagen erbjuder hog kapacitet och snabba resor, i synnerhet
for de lingre resorna inom Stockholms lin och inom Milardalen. Ar 2017
planeras Citybanan 6ppna for trafik vilket skapar nya mojligheter att trafikera
pendeltagsnitet och regionaltagen i Milardalen. Genom en utveckling av
pendel- och regionaltagstrafiken kan de bidra till;
— Regionalekonomisk utveckling
— Vidgad arbetsmarknad
—  Okad tillgéinglighet mellan boende, arbete och studieort
— Okad rekryteringsyta for foretag
— Hogre tillgdnglighet till Arlanda for resande fran sodra Stockholm och delar

av Sodermanland, Vastmanland och Orebro lin

— Storre utbud av fritidsaktiviteter

I en rad olika sammanhang beh6vs beslut om hur pendeltagstrafiken och
regionaltigstrafiken kan ska se ut med Citybanan i drift. Denna utredning
genomfors darfor av tre parter; Trafikforvaltningen (SLL),
Kollektivtrafikférvaltningen LUL och MALAB.

Pendeltagstrafikeringen ar styrande for investering och trafikdrift inom
Stockholms ldns landsting, Trafikverket, andra regionala
kollektivtrafikmyndigheter och i viss utstrackning den kommunala planeringen.
Trafikndmnden i Stockholms landsting beslutade 2014-04-294 att uppdra at
forvaltningschefen att dterkomma till trafiknimnden med en studie av vilken
roll pendeltagen i SL-regi lampligast ska ha i relation till den storregionala
pendlingen efter att Citybanan 6ppnat for trafik. Beslut fattades dven om att
genomfora en studie av hur pendeltagstrafiken kan utvecklas genom bl.a.
nattrafik samt andra innovativa l6sningar i samarbete med kommuner och
angransande lan.

Sedan 9o-talet sker ett samarbete om den regionala tigtrafiken via bolaget
Malardalstrafik, MALAB AB. MALAB har tecknat avtal med SJ om det
trafiksystem som vanligen benamns Trafik i Malardalen (TiM). Det nuvarande
huvudavtalet TiM III, som avser formerna for overgripande samverkan, samt
vissa av trafikavtalen, 16per ut i december 2016.

4 SL 2013-5732 Godkidnnande av forstudie infor upphandling av avtal for
pendeltagstrafik (E24)
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De senaste 15 aren har det lansoverskridande resandet okat kraftigt.
Utvecklingen har ocksa gjort att resenarerna och samhallet i stort blivit allt mer
beroende av regional tagtrafik. P4 motsvarande sitt har det faktum att allt fler
manniskor ror sig over lansgranserna gjort att lanen successivt blivit allt mer
beroende av varandra. Den regionala tigtrafikens omfattning, men alltmer
ocksa kvalitet och formaéga till stabilitet 6ver tiden, har ddrmed blivit en kritisk
faktor for lanens och regionens utveckling.

I systemanalysen 20085 beskrivs Stockholm — Milarregionen som
internationell, rorlig och innovativ med en tredjedel av landets befolkning, med
en produktion om ungefar 40 procent av landets BNP. Arbetsplatser och
bostader ar i hog grad koncentrerade till vissa orter, vilket stiller krav pa ett
kapacitetsstarkt och attraktivt transportsystem. Samtidigt innehaller regionen
stora omraden med gles och ibland minskande befolkning. P4 langre sikt antas
befolkningen i regionen forsitta 6ka, men 6kningen ar ojamnt férdelad. I RUFS
2010 gors grundantaganden till ar 2050; framskrivningar av utvecklingen
avseende befolkning, sysselsattning och ekonomi. Dessa grundantaganden
pekar pa en fortsatt kraftig utveckling i framforallt Stockholms och Uppsala lan.

I december 2013 beslutade foretradare for Mialardalens kollektivtrafik-
myndigheter i sex lan att teckna Samverkansavtal® om gemensam utveckling av
regional tagtrafik. Tillsammans ska lanen till Citybanans 6ppnande etablera ett
nytt gemensamt trafiksystem, ett storregionalt stomnit for arbets- och vardags-
resor. Samverkan mellan linen ska omfatta ett gemensamt dtagande att
genomfora och utveckla ett storregionalt sammanhallet stomnat med
samordnad trafikering, garanterad fordonsforsorjning, samordnat pris- och
biljettsystem och en gemensam information och marknadsforing.

For regionaltagstrafiken si har ett samverkansavtal tecknats mellan lanen i

Overenskommelsen beslutades av:

— SLL Trafiknamnd 2014-03-11.

— SLL:s beslut om allmén trafikplikt 2014-06-04 (TN 2014-0302)

— LF beslutade 2014-06-16—17 inga samverkansavtal om regional tagtrafik i
Ostra mellansverige (CK 2014-0162)

5 Linsplaneansvariga myndigheter i Uppsala, Sérmland, Orebro, Stockholm och
Uppsala, 2008. REGIONAL SYSTEMANALYS Stockholm, Mélarregionen och Gotland.
6 MALAB, 2012. Samverkansavtal. http://www.malab.se/wp-
content/uploads/2014/01/Samverkansavtal.pdf


http://www.malab.se/wp-content/uploads/2014/01/Samverkansavtal.pdf
http://www.malab.se/wp-content/uploads/2014/01/Samverkansavtal.pdf
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— LUL beslutade 2014-06-18 genom Kollektivtrafiknimnden om
Trafikpliktsbeslut for den storregional tigtrafiken (KTN 2014-0017)

For strackan Uppsala-Stockholm faststilldes aldrig det exakta utbudet av
regionaltagstrafik, utan hinvisades istéllet till fortsatt utredning. Det finns
darfor behov av en analys over forutsattningar och mojligheter for hur
tagtrafiken kan komma att utvecklas pa kort respektive langre sikt. I nartid
giller det utformningen av den regionala tagtrafiken i straket Uppsala-
Stockholm, inklusive omfattningen av trafik som ar genomgaende i Stockholm
till Uppsala fran sodra och sydvistra regiondelen. Pa langre sikt giller det
mojlighet till utveckling och 6kad tillgdnglighet i Mdlardalen och i regionen som
helhet. Med ett integrerat tagtrafiksystem bestaende av bade pendel- och
regionaltig kan forutsattningarna for 6kad integration, héllbar utveckling och
tillvaxt i regionen stirkas.

Utredningens syfte och mal

Syftet med utredningen ar att faststilla en strukturbild for pendel- och
regionaltdg som svarar upp mot de mer 6vergripande malen i utrednings-
omradet.

Utredningen har tva utredningsetapper. Indelningen i etapper har gjorts for att
kunna prioritera tidskritiska fragestallningar. Den forsta utredningsetappen
avser inriktning for trafikupplagg ar 2017/2018 och redovisas i denna rapport.
Den kommer att foljas av en andra utredningsetapp, som ar mer langsiktig och
har maélar 2030.

Malet for etapp 1 ar att:

— Formulera mél och krav for kollektivtrafiken i utredningsomradet, med
utgangspunkt fran bland annat regionala utvecklingsplaner och
trafikforsorjningsprogram

— Analysera och utvirdera alternativa trafikeringsupplagg for:

« Pendeltag/regionaltdg 2017/2018
+ Foresla inriktning for trafikering for behandling hos projektets parter

For etapp 2 finns inga mal preciserade, men utredningsetappen avser att
behandla hur trafiken bor utvecklas pa langre sikt (malar 2030) for att bidra till
regionens mal och utmaningar. Etapp 2 kommer dven ge underlag till:
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— Arbetet med regional systemanalys som gors inom ramen for En béttre sits-
processen’”.

— Langsiktig plan for pendeltagens utveckling och hur de samspelar med 6vrig
kollektivtrafik och regiontrafik, dar Ostlinkens framtida mojligheter kan
beaktas.

— Regionala utvecklingsplaner for samhallsutveckling och bostadsbyggande i
Uppsala och Stockholms lan

Beskrivning av arbetsprocess B
Trafikforvaltningen SLL, Kollektivtrafikforvaltningen UL och MALAB driver

utredningen som ett gemensamt projekt. Beslutsfattande relaterat till
utredningen behover darfor ske parallellt hos respektive part. Inom projektet
har en styrgrupp péa tjinstemannaniva bildats. En viktig samarbetspartner i
utredningen ar Trafikverket. Konsultstéd har upphandlats for
utredningsarbetet. Under arbetsprocessen har tidiga dialogmoten genomforts
med olika aktorer dar befintliga samarbetsforum utnyttjats:

— ABC-kommunerna, ABCU-kommunerna och Soédertéornskommunerna
— Swedavia

— SLL Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen

— MALAB #gargrupp

— Sormlands kollektivtrafikmyndighet

— En battre sits arbetsgrupp for regional kollektivtrafik

— Trafikoperatorer inkl. nuvarande regionaltdgsoperator SJ

— Resenirsforum med pendlarféreningar

— Resursgrupper tillgdnglighet

Dialogen har genomforts i ett konstruktivt samarbetsklimat och har bidragit till
att forma remissens fragestillningar och lyfta fram aspekter sdsom att

— Formulera principer for skip-stopuppehall.

— Virdet av tydliga och konsekvent genomforda trafikkoncept, linjekartor etc.
— Vikten att arbeta med samtrafik buss-tag.

7 En Bittre Sits &r namnet pa en bred och langsiktig process inom infrastruktur och
transporter som har for avsikt att samla behovet och gemensamma prioriteringar inom
infrastruktur- och transportfragorna. En bittre sits-samarbetet omfattar sju lén -
Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sérmland, Ostergétland och Gotland.
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1.4 Anknytande planering
Utredningen ger bland annat underlag till linens regionala
trafikforsorjningsprogram och nodvandiga beslut om allmén trafikplikt i
samband med etablering av trafik. For den lite langre sikten utgor den har
utredningen ett bidrag till det arbete med regional systemanalys som gors inom
ramen for "En battre sits-processen”.

Trafikforvaltningen

For trafikforvaltningen SLL ar utredningen ocksa underlag till:

— Utvecklingsplaner for pendeltdg och buss - Utvecklingsplanerna ar en del av
trafikforvaltningens strategiska ramverk som beskriver nulédge, beslutad
utveckling och behov av ytterligare utveckling for de olika trafikslagen

— Program pendeltdg - Inom program pendeltag ar ett antal projekt samlade
som beror pendeltagssystemet diribland fordonsanskaffning,
depaforsorjning, kravstallning, samverkan och foljdinvesteringar gentemot
Trafikverkets infrastrukturprojekt. Skulle en utokad trafik krava ytterligare
fordonsanskaffning finns en option for avrop av ytterligare
pendeltdgsfordon. Optionen gér ut i mars 2016. Det finns darfor behov av att
faststilla inriktning for fordonsanskaffning under tidig host 2015, vilket
sétter en tidsram for utredningen.

— Trafikupphandling for pendeltdgstrafiken, E24 — Trafikavtalet for
pendeltdgstrafiken ar en av Trafikforvaltningens storsta affarer. Beslut om
tilldelning planeras till december 2015 och trafikstart sker december 2016. I
trafikavtalet finns en volymmassigt beskriven trafikutokning med start 2017.
Finns beslut om hur den trafikokningen ser ut under tidig host 2015 minskar
osiakerheterna i forhandlingarna med anbudsgivarna till E24. Det 6kar i sin
tur mojligheten for trafikforvaltningen att vara en affarsmassig bestallare.
Aven det sitter en tidsram for utredningen. Motsvarande effekter finns i en
rad aktuella busstrafikupphandlingar inom pendeltagens influensomréde.

"
For MALAB och dess Aigare utgor utredningen underlag till hur
regionaltigstrafiken ska utformas mellan Stockholm och Uppsala efter 2018.
Det styr i sin tur program Ny trafik inom MALAB. Inom det programmet samlas
alla projekt som beror genomforandet av den 6verenskomna
regionaltigstrafiken sdsom fordonsanskaffning, trafikupphandling och
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Mailardalstaxan®. I 6verenskommelsen regleras hur kostnader, beslut och ansvar
fordelas mellan dgarlanen.

Kollektivtrafikforvaltningen UL

For Kollektivtrafikforvaltningen UL utgor utredningen underlag for lokal och

regional planering:

— Uppsala lans behov av utvecklad Upptagstrafik med anknytning till SL-
pendeln

— ABC-strakets utveckling med en stor och vaxande arbetspendlingen mellan
Uppsala och Stockholm

— Eventuell fordonsanskaffning och del i gemensam trafikdrift med SLL

— Potential for stads- och bebyggelseutveckling i framforlallt Uppsala och
Knivsta, men i forldngningen dven 6vriga stationsorter inom Upptagets
trafikomrade.

— Behov av ny infrastruktur lokalt och i jarnvagen

— Forbéttrade marktransporter till och fran Arlanda

Trafikverket

For Trafikverket utgor utredningen en samlad bild 6ver trafikerings-
ambitionerna hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i regionen. Med en
tydlig trafikbild som underlag kan verkningsfulla prioriteringar goras av medel
for trimning och nyinvestering i regionens jarnvagsnat. Som exempel pa
trimningsatgéarder i nirtid finns beslutade nartidssatsningar pa Vastra
stambanan och Ostkustbanan i trafikverkets planering. Som exempel pa lite mer
langsiktiga satsningar finns ett antal atgiardsvalsstudier pa Ostkustbanan kring
Arlanda ochf6ljdverkningar av Ostlankens 6ppnande.

1.5 Avgransningar

1.5.1 Geografisk
Utredningsomradet avgriansas till strdken for den tagtrafik som passerar
Stockholm C eller Citybanan. Inom den geografiska avgransningen ingar
Uppsala, Balsta, Nynashamn och Sodertélje, se foljande figur.

8 En central del av 6verenskommelsen ar att inrédtta en gemensam taxa dar biljetter for
regionaltdgsresande dven giller pa anslutande och parallellgdende trafik, se
samverkansavtal for regional tagtrafik bilaga D
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Figur 2 Geografiskt avgransas utredningen till att omfatta Uppsala, Bélsta, Nynashamn och Sodertélje®

1.5.2 Innehdll och omfattning
Utredningen omfattar den pendeltags- och regionaltagstrafik som passerar
Stockholms C och Citybanan. Konsekvenser for busstrafik ska beaktas, men
analyseras inte ingdende. T.ex. finns inte analyser kring omdirigering av
busstrafik och vad 6kat turutbud i jamn trafik skulle innebéra for busstrafiken.
Trafik som inte direkt passerar Citybanan/Stockholm C behandlas som
utblickar. Den trafiken ar lite mer oberoende av strukturbilden for trafiken
inom utredningens kirnomrade

9 RUFS 2010 s127
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2 Nulige, utveckling och framtida utmaningar

Detta kapitel beskriver nuldge, planerad utveckling och betydelsefulla
utmaningar som har bdring pa trafikeringen av pendeltag och regionaltag 1
Stockholm-Mdlarregionen.

2.1 Regional struktur och utveckling

2.1.1 Citybanan ger nya forutsdattningar
Citybanan ir en cirka 6 km lang pendeltdgstunnel med tva nya stationer: Station
City och Odenplan. Karlbergs station laggs ner i samband med 6ppnandet
station Odenplan och Citybanan. Det sker dven en ombyggnation av Stockholms
central for battre anpassning for regionala och interregionala tag.
Ombyggnationen forutsitter fortfarande en mix av vindande och genomgaende
tag, dar cirka halften av trafiken ar vindande och halften ar genomgaende.

Idag avgar Arlanda Express fran spar 1-2 och detsamma kommer att gilla nar
Citybanan tas i drift. Spar 3-7 kallas for den Norra siacken och ar till for
norrifrdn vindande tag. Har vander bl.a. SJ:s Uppsalapendel idag. Regionala,
interregionala tag och godstag trafikerar i dagslaget spar 8—12 och 17-19 som
leder till Hagalundsdepan och furneringsplattformar° vilket passar fjarrtagen
bra. Uppehall pa dessa spar pa Stockholm C maste begriansas for att kunna
trafikera ett spar var 15:e min med viss marginal.

Dagens pendeltag gar fran spar 13-16 pa Stockholms C och delar kapaciteten in
och ut ifrdn Stockholm med annan tagtrafik, vilket gor trafiken storningskanslig
och begransar antal mojliga avgangar. Nar Citybanan tas i drift under
sommaren ar 2017 kommer pendeltagen flyttas till egna spar genom centrala
Stockholm. Pendeltigstrafiken kommer att trafikera den nya station City istéllet
for Stockholms C, vilket ger battre trafikeringsforutsattningar for pendeltdgen
och okar kapaciteten for fjarr- och regionaltag pa Stockholms C. Spér 13-16 ar
genomfartsspar pa Stockholm C och efter flytten av pendeltdgen mojliggors en
utokning av genomgaende regionaltdg.

10 Plattform for att tillhandahé&lla mat till tagen. Ej resandeutbyte vid dessa plattformar.
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Figur 3 Sparskiss 6ver Stockholms C efter invigningen av Citybanan

2.1.2 Befolkningsfordndringar

Stockholms 1dn och ABC —straket™ har under en langre tid haft en kraftig
befolkningsokning och samtliga Malardalslan har okat i befolkning under de
senaste aren. Milardalen i sin helhet omfattar knappt 4 miljoner ménniskor
vilket svarar for ungefar 40 procent av Sveriges totala befolkning.'2 For
narvarande ar 6kningen omkring cirka 35 000—40 000 invéanare per ar i
Stockholms lan. Bostadsefterfragan i Uppsala lan ar ocksd hog bland annat
beroende pa den marknad som rader i Stockholms lan. Detta ar tydligt i den

sodra ldnsdelens kommuner Habo, Enképing och Knivsta samt Uppsala. Som

framgéar av kartan nedan har befolkningsokningen varit storst

11 ABC-stréket omfattar Stockholm — Uppsala med mellanliggande orter.
12 M&l och behov av regional tagtrafik. Underlag till Trafikf6rsérjningsprogram i

Stockholm — Milarregionen
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Stockholmsomréadet samt i storre orter som betjanas av snabb
regionaltagstrafik.

@ ‘.‘.‘ L)\ 7\» Q ” 50 km
/ ‘-,\\ ‘\‘. , _CI)_ ,—---,~« ‘;O ::r l $

T

=
>
~
i
2 |

Kommunbefolkning

=
/ 150 000 g
(or= 358k

W]SOM

Figur 4 Befolkningsutvecklingen 1997-2007 ar starkt beroende av dagspendlingstillgénglighet till i férsta hand
Stockholm och i andra hand lans- och utbildningscentra. De 6kade obalanserna har kunnat
overbryggas till foljd av utveckling av jarnvagssystemet. Sarskilt Eskilstuna har fatt forbattringar
(genom Svealandsbanan). Kalla: Malardalsomradet - regional funktionsanalys.

I RUFS 2010 gors grundantaganden till &r 2050 med framskrivningar av
utvecklingen avseende befolkning, sysselsattning och ekonomi. Dessa
grundantaganden pekar pa en fortsatt kraftig utveckling i framforallt
Stockholms och Uppsala lan. Den storsta 6kningen sker i Stockholm, och till &r
2030 berdknas antalet invanare i Stockholms lén 6ka till cirka 2,6 miljoner fran
knappt 2,1 miljoner 2010.

Kommunerna i det starkt vixande ABC-striket mellan Stockholm och Uppsala
bedriver tillsammans med Stockholms lans landsting och Regionforbundet
Uppsala lan ABC-samarbetet. Syftet ar att genom samverkan over lansgransen i
Uppsala-Stockholm straket bidra till battre funktionella samband och
darigenom stiarka arbetsmarknaden och regionen som helhet.

2.1.3 Resande och pendling
Det sker en betydande pendling i Malardalen. Det blir allt vanligare att man bor
ien ort och arbetar i en annan. Regionens omfattande utbud av attraktiva
arbetsplatser, utbildning och ngjen i kombination med hoga boendekostnader
framst i de centrala delarna av Stockholm, har bidragit till en geografisk
expansion och en utveckling mot en allt storre gemensam funktionell
arbetsmarknadsregion.
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Arbetspendlingen mellan kommuner i Milardalsregionen ar storst inom
avstand for dagpendling till/fran Stockholm och till/fran lans- och
utbildningscentra. Arbetspendlingen i Stockholm — Milarregionen domineras
av inpendlingen till centrala Stockholms lan. 80—85 procent av all pendling over
lansgranser inom 6stra Mellansverige har Stockholms lan som start eller
malpunkt. Fran de storregionala kirnorna ar inpendlingen till Stockholm
dominerande. Fran ovriga tatorter och landsbygd ar det vanligast att pendla till
narmsta storre stad.

Den storsta pendlingsstrommen sett i antal resenirer ar mellan Stockholm och
Uppsala med ca 10 000 personer. Pendlingen ar storre mot Stockholm, men
anda mer dubbelriktad 4n i flertalet relationer i Stockholm-Mailardalen, vilket
ger fordelar inte minst for trafikekonomin. Naringsliv och organisationer blir
allt mer integrerade mellan Uppsala och Stockholms lan. Foretag i Stockholm
visar nu intresse att etablera sin verksamhet i Uppsala beroende pa lagre
lokalkostnader, tillgang till valutbildad arbetskraft, narheten till Arlanda samt
bedomning att kommunikationerna ar bra och forbattras.

Sormlands lan har en for svenska lan ovanlig arbetsmarknadssituation, med ett
stort beroende av arbetspendling till och fran omkringliggande lan, speciellt
Stockholms lidn, dar S6dertélje ar av stor betydelse som malpunkt. Det externa
stationslaget vid Sodertilje Syd, dir de regionala tagen stannar, i kombination
med god biltillgidnglighet, har gjort att kollektivtrafikens marknadsandel till och
fran Sodertilje i manga relationer ar 14g. Gnesta, som har tagforbindelser utan
byte till Sodertilje centrum har en marknadsandel pa 35 %, medan
motsvarande varden fran Nykopingsbanan och Svealandsbanan endast ar 10 %.
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Figur 5 Arbetspendling i Malardalen-Ostergétland &r 2012. Kalla: Malardalsomradet - regional
funktionsanalys.

Forbattrade kommunikationer har bidragit till att den funktionella regionen har
vidgats. Utbyggnaden av nya motorvégar, Milar- och Svealandsbanan
tillsammans forbattrad regional tagtrafik har inneburit tatare trafik och kortare
restider. Samtidigt 4r ménga beredda att acceptera langre pendlingstider med
tag jamfort med andra trafikslag, eftersom det finns goda mojligheter att arbeta
eller studera under resan.
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Figur 6 Restider ombord fordon med kollektivtrafik i Malardalen och i anknytande strak. Rott: Langre regionala
resor, helt eller till huvuddel med tag. Bredare linjer for sarskilt viktiga relationer. Blatt: Regionalresor
med tdg mellan narbelagna kommuner. Gront: Busstider i ortsstrak utan taglinjer. Kalla:
Malardalsomradet - regional funktionsanalys.

2.1.4 Arlanda flygplats
Arlanda ar utpekat som en grundlédggande funktion for 6kad internationell,
nationell och regional tillganglighet. Det ar déarfor dven viktigt att
marktransportsystemet har en god tillganglighet till Arlanda och ett stort
upptagningsomrade, sarskilt med kollektivtrafik pa spar. Idag sker 29 % av
resandet till och fran flygplatsen med tag, 18 % med buss, 20 % med taxi och
resten med privat bil. Av flygresenarerna aker 50 % kollektivt, medan
motsvarande siffra for de anstéllda ar 45 %.

Swedavia har ambitionen att Arlanda ska bli nordens storsta knutpunkt for
flygtrafik och en storre transitflygplats. I linje med denna ambition har de darfor
bl. a sankt start- och landningsavgifterna. Med fler transitflyg/long-haul flyg sa
Okar dven behovet av marktransporter under nattetid. Idag trafikerar inte Arlanda
Express under natterna, daremot anpassar flygbussarna sina avgangar efter
eventuella sena eller tidiga flyg. Nattrafik for tagen kan i ett forsta skede
framforallt for pendeltidgen vara intressant for att mota charterflygningar som
ankommer eller avgar nattetid, men aven for viss genomgaende
regionaltagstrafik.

Swedavia har aven stora utvecklingsplaner for Airport City Stockholm. |
Masterplan for Arlandas utveckling fram till 2030 med utblick mot 2050
omfattar en utveckling mot 50 000 arbetsplatser jamfort med dagens 18 500
arbetsplatser.
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Bade resandebehovet och marktransporterna till och fran Arlandaomradet
forvantas oka till foljd av ett forvantat okat flygresande och genom en 6kning av
arbetstillfalle med anledning av exploateringar i omradet. For att langsiktigt
klara en god tillganglighet, s& maste dven kollektivtrafiken till och fran Arlanda
oOka.

2.2 Dagens pendeltigssystem
2.2.1 Trafikuppldgg

Nuvarande pendeltagsuppliagg utgors av foljande linjer:

— Linje 35 Kungsingen-City-Visterhaninge i 15-minuterstrafik, dar
halften av turerna forlangs i bada andar till Bélsta respektive Nynashamn.
Glesare utbud i lagtrafiks.

— Linje 36 Mirsta-City-Sodertilje i 15-minuterstrafik. Glesare utbud i
lagtrafik.

— Linje 37 Gnesta-Sodertilje i ca halvtimmestrafik i hogtrafik4 och
timmestrafik i mellantrafik’s. P4 veckosluten gar trafiken varannan timme.
Oregelbunden tidtabell.

- Linje 38 Uppsala-Arlanda-City-Alvsj i 30-minuterstrafik, som i
hogtrafik forlangs till Tumba. Timmestrafik i lagtrafik.

Alla de fyra huvudstrackningarna in mot Stockholm C har extra insatstag i
maxtimmen vardagsmorgnar och vardagseftermiddagar. I vissa fall hoppar
insatstdgen 6ver mellanstationer, vixlar 6ver mellan linjerna och har
inskrankningar i trafikeringen, vilket gor att tidtabellerna ger viss otydlighet.

13 Lagtrafik omfattar trafiken innan kl. 06 och efter kl. 21.
14 Hogtrafik omfattar vardagar kl. 06-09 respektive Kl. 15-19.
15 Mellantrafik omfattar vardagar kl. 09-15, och kl. 19-21 samt helger mellan kl. 10-18.
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2.2.2 Fordon
Pendeltagssystemet trafikeras idag dels av dldre X10-fordon, dels av nyare X60-
fordon. Antalet X60-fordon uppgar idag till 83 stycken. I samband med
trafikstart av Citybanan avses X10-fordonen att fasas ut d de inte kan trafikera
Citybanant¢. Daremot kan de anvindas perifert i systemet. Infor tidtabellsskiftet
i december 2017 kops 46 nya fordon (X60B) in, dar de 23 forsta i leveransen
ersitter X10. Leveransen planeras att ske under 2016 och 2017. De nya
fordonen (X60B) ar inte samkorbara med de tvé dldre modellerna X60 och
X60A. Darfor maste X60 och X60A byggas om. Beroende pa onskat
trafikeringsuppldgg kan det finnas behov av ytterligare fordon utéver dessa 129.
Da kan den option som finns pa ytterligare 14 stycken X60B-fordon utnyttjas
dar sista tillfalle for avrop ar Q1/2 2016. Om denna option inte ropas av och
levereras som en kontinuerlig serieleverans till de redan bestillda X60B-
fordonen giller nya regelverk, bl. a Loc&Pas TSI:n, vilket bland annat innebar
att krockzonen vid forarhytten méaste okas med 2 meter. Att handla upp nya
fordon tar cirka 6-8 ar.

16 Bl.a. plattformsdorrarna pa Citybanans stationer gor att enbart fordon med X60:s
dorrindelning kan angéra Citybanans plattformar
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2.2.3 Depa
I dagsliget finns det depéer for pendeltag i Bro, Alvsjo och Sodertilje. En ny
depa Nord planeras i Sigtuna kommun strax norr om Marsta. I ett framtida
scenario dar det behovs ytterligare fordon kan det uppsta behov av en femte
depa eller ytterligare uppstallningsmajligheter vilket det inte finns beslut om i
dagslaget.

2.3 Dagens regionaltagssstem
2.3.1 Trafikuppldgg
Dagens tagsystem i Milardalen ar framforallt uppbyggt kring de storregionala
stiderna Uppsala, Visteras, Orebro, Eskilstuna, Nykoping, Norrkoping,
Linkoping och Stockholm. Trafiken bedrivs i huvudsak av SJ under eget
varumaérke, SJ Regional, men det finns dven andra operatorer som kor
regionaltagstrafik, t ex TAgkompaniet.
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Figur 8 regionaltagstrafiken i 6stra Mellansverige. Kalla: MALAB

MALAB har tecknat sirskilda trafikavtal'” med SJ for fyra strickor. P4 banor
med trafikavtal regleras utbudet och beré6rda RKTM star for underskottet, men
pa ovriga banor har SJ full frihet att utforma trafiken. De strackor som berors av
avtalen ar:

— Norrkoping — Nykoping — Stockholm (Nykopingsbanan)

— Hallsberg — Katrineholm — Stockholm (Sormlandspilen)

—  Orebro — Eskilstuna — Stockholm (Svealandsbanan)

17 http://www.malab.se/trafikavtal
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— Sala — Vasteras —Eskilstuna — Norrképing — Linkoping

En samverkan finns mellan SJ och MALAB bendmnt TiM, Trafik i Malardalen,
vars syfte ar att marknadsfora regionalt och lokalt resande i samma biljett.

I dagslaget trafikeras striackan Uppsala-Stockholm av 1 tag per timme i l1ag- och
mellantrafik samt 2 tdg per timme i hogtrafik. Dartill kommer extra insatstag
under hogtrafik. Idag hindrar kapacitetsbristen en utokning av trafiken till och
fran Stockholm i rusningstid. I Trafikverkets tilldelningsprocess for taglagen har
regionaltigen lagre prioritering an fjarrtagen, vilket begransar majligheterna att
utoka regionaltagstrafiken mot Sormland.

En generell brist med dagens utbud ar att trafiken planeras, utfors och
marknadsfors inom flera avgransade system dar samordningen sinsemellan ar
bristfallig, detta drabbar sarskilt resenérer i relationer som kraver resa inom tva
eller flera system.

2.3.2 Fordon
SJ tillhandahaller i huvudsak sjalva tdgfordon for trafiken, men genom
kollektivtrafikforvaltningen i Vastmanland tillhandahalls dven 4 Regina/X508
och 3 stycken X129 till Mélardalens trafiksystem. Till ungefar hilften bedrivs
trafiken med moderna regionaltagfordon och till hilften med traditionella dldre
tdg med lok och personvagnar.

Figl]r 9 Till vanster ettRegina—tég (wikipedia) och till hoger ett XlZ—téQ N

Maénga av de fordon som for narvarande trafikerar det regionala tagtrafik-
systemet ar idag alderstigna och uppfyller inte moderna krav for tillganglighet,
komfort- och ombordklimat, internetuppkoppling mm. Lanen i Malardalen har
med utgangspunkt i samverkansavtalet beslutat att genom Transitio anskaffa
egna fordon for vissa linjer for att 1angsiktigt sikra en modernare fordonsflotta.
Pagdende anskaffning avser fordon till linjerna:

18 Regina ir ett eldrivet motorvagnstag tillverkat av Bombardier. Det finns i olika
varianter; X50, X51, X52, X53, X54 och X55. Produktionen startade ar 2000.

19 X12 ar ett eldrivet motorvagnstadg som anvands i Sverige. X12-tagsitten ar tvadelade.
De tillverkades 1991-1994 av ABB och liknar X10.
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— Norrkoping — Nykoping — Stockholm

— Hallsberg — Katrineholm — Stockholm

— Orebro — Eskilstuna — Stockholm

— Sala — Vasteras — Eskilstuna — Linkoping

2.3.3 Prissattning
SJ har ett eget prissystem med en prissattning som varierar med bade stracka
och tid pa dygnet. Prissdttningen ar kommersiellt utformad och periodkorten ar
generellt hogre an den samhallsupphandlade trafiken i lanen pa jamforbara
strackor. SJ i samarbete med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ger ut
TiM-periodkort. TiM-periodkort ger resenaren tillgang till:
— SJ Regionaltag och InterCity pa alla SJ-strackor inom Mailardalen.
— SLs pendeltag, tunnelbana, bussar och sparvagnar.
— Upptaget inom Uppsala ldn, samt till Sala, Gavle, Arlanda och Upplands

Visby.

— TagiBergslagen (TiB) inom Orebro respektive Vistmanlands lin.
— Region- och stads-/tatortsbussar pa alla linjer i TiM-parternas egen regi.
— Bussar och sparvagnar inom Linkopings och Norrkopings tatortstrafik.
Forutom TiMperiodkorten giller kollektivtrafikmyndighetens periodkort pa
tagtrafiken inom vissa ldn genom avtal med SJ. Det ar ocksa mojligt att kopa
periodkort som enbart giller regionaltigen som SJ siljer.

Det kan konstateras att prisnivan pa dagens regionala tagtrafik i Malardalen
(SJ) ar relativt hog for periodkort jamfort med t ex Sydtaxan2c. Detta trots att
den regionala tégtrafiken i Malardalen har generellt lagre utbud 4n den
samhallsupphandlade i s6dra Sverige.

20 Gemensam prissattning for lanséverskridande resor i sodra Sverige.
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Figur 10  Jamforelsepriset for resa med 30-dagarskort i Malardalen och Sydtaxan. Kélla: Sammanstallining

av fordjupade kunskapsunderlag — underlag fér storregional systemanalys for Ostra Mellansverige

2.4 Utmaningar
Det finns flera betydelsefulla utmaningar som har baring pa trafikeringen av
pendeltdg och regionaltag i Stockholm-Malarregionen:

En vixande region stiller krav pa 6kad kapacitet i kollektivtrafiksystemet
och en kollektivirafik med korta restider.

Trangseln i vagnatet i Stockholms 1an flyttar allt langre ut, vilket 6kar
behovet av kapacitetsstark och konkurenskraftig kollektivtrafik utanfor de
centrala delarna och tunnelbanans upptagningsomrade.

For ett dynamiskt och vaxande naringsliv, kunskapsintensiva branscher och
innovativa mindre foretag har geografisk narhet och tillginglighet skapad
genom goda kommunikationer betydelse for utvecklingen.

Regional tillgdnglighet och tillvaxt - effektiv kollektivtrafik och medvetet
stadsbyggande ar forutsattningar for en hallbar regionférstoring och en
sammanhallen region. Idag ar utbytet mellan norra och s6dra lanshalvan i
Stockholms ldn begransat. Samma forhallande géller for utbytet mellan
regionhalvorna och de regionala och storregionala kiarnorna.
Bostadsbristen - utvecklad kollektivtrafik kan skapa battre forutsiattningar
for bostader och urban utveckling i nya omraden. Samtidigt maste
eventuella konsekvenser av regionforstoringen beaktas dar spridd
bebyggelse stills i relation till koncentrerad bebyggelse kring centrala strak.
Konkurrenskraftig kollektivtrafik - i &rtionden har vi byggt och planerat for
bilen. Ska kollketivtrafiken vinna marknadsandelar i enlighet med lanens
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malsdttningar formulerade i trafikforsorjningsprogrammen behover
samhallsplaneringen utga fran kollektivtrafiken som norm.

Samordning, kvalitet och stabilitet - ett sammanhallet system ger en battre
stabilitet i kollektivtrafiken och underlattar for resenirens resa ur ett dorr-
till-dorr perspektiv.

Ekonomisk effektivitet — hushélla och fa storsta mojliga nytta av samhallets
medel.

Ett langsiktigt hallbart transportsystem — dar en utvecklad kollektivtrafik
utgor en viktig del.
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3 Mal och utviirderingskriterier

De projektspecifika malen har tagits fram utifran befintliga malsdttningar
inom regionen och anpassats till nya maojligheter som tillkommer med ny
infrastruktur och byggnationer som exempelvis Citybanan. Viktiga delar i
madlsdttningen handlar om att skapa mojligheten att erbjuda ett robust
kollektivtrafiksystem som kan svara upp mot framtida resande och
resendrernas olika behov samt sambhdillets behov av att uppna ett hallbart
transportsystem.

3.1 Regionala policydokument
Nedan listas de regionala policydokument som legat till grund for framtagandet
av projektspecifika mal:
— En battre sits
— RUFS 2010
— Uppléandsk Drivkraft 3.0
— Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan
— Regionalt trafikforsorjningsprogram for Uppsala lan
— MALAB: mil och behov av regional tigtrafik
— Trafikstrategi for den regionala kollektivtrafiken i Stockholm

3.2 Projektspecifika mal
3.2.1 Overgripande mdl

6& overgripande malet ar att kollektivtrafiken ska stodja 6kad regional \
tillgdnglighet, tathet och flerkarnighet i Stockholm-Milarregionen och frimja
samhillsutvecklingen i goda ldgen for kollektivtrafik.

Genom konkurrenskraftiga och attraktiva resmajligheter ska resande med
pendel- och regionaltag 6ka. Okningen ska leda till en 6kad marknadsandel
genom overflyttning frén biltrafiken.

Tagsystemet ska kunna vixa, vara stabilt 6ver tid och mota de behov som
regionen och dess invanare har géllande kvalitet, komfort, utbud samt svara
mot olika forutsattningar att na dessa. Resandet ska vara somlost 6ver

geografiska och organisatoriska granser. /
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3.2.2 Tre funktionsmal
Det 6vergripande malet har fortydligats genom tre funktionsmal som ar
inspirerade av malmodellen i Stockholms trafikforsorjningsprogram:

Attraktiva resor

Att erbjuda:

god tidhallning och hog tillforlitlighet

hog turtathet och snabba resor

god komfort och bekviama byten

— trygga och sikra resor

Trafiken ska bedrivas med enhetliga, moderna och dandamalsenliga fordon.
Konkurrenskraftig kollektivtrafik med attraktiva restidskvoter i hogtrafik
mellan regionala centrum och storre tatorter med tydligt pendlingsmonster
Prioritering av de starka straken

Mota ett 0kat resande

Kollektivtrafiken ska utgora grunden i transportsystemet

Behov av pendelparkering, gena gang- och cykelstrak och tydlig information
om mojligheterna med kollektivtrafik.

Dar sa ar mojligt ska taktfast tidtabell inforas for att erbjuda en lattforstaelig
kollektivtrafik pa fasta tider.

Tillgianglig och sammanhallen region

God fysisk tillganglighet sa att varje individ som vill resa kollektivt ska ha

mojlighet att resa kollektivt med hjalp av vil utformad miljo, ledsagning och

tydlig information anpassad for olika grupper.

God regional tillgdnglighet och tillgang till kollektivtrafik:

— For pendeltdgen: forbattra resmojligheterna mellan regionala stadskarnor.

— For regionaltagen: utveckla kollektivtrafiken 6ver lansgranser och mellan
storregionala stadskarnor.

Erbjuder ett lattforstéeligt och forutsagbart basutbud

Uppbyggd kring en ldngsiktighet som reseniren kan forlita sig pa

Kompletterande trafik erbjuds for att binda samman lokala och regionala

centra och for att stodja en flerkdrnig utveckling av regionen.

Den lokala tillgdngligheten forstarks genom ett sammanhallet system med

smidiga 6vergangar mellan anslutningsresorna.

Stiarka den internationella kopplingen till regionen genom goda

resmojligheter till och fran Arlanda

Ett hallbart transportsystem

Negativ miljo- och folkhilsopaverkan genom buller, forbrukning av fossila
bréanslen och utslapp av luftféroreningar ska minska.

Utformas sa att kollektivtrafikens positiva folkhilsoeffekter genom goda
anslutningsresor med gang och cykel kan oka.

Bidra till en héllbar och sammanhallen utvidgning av regionen, men goda
pendlingsmojligheter

Genom ett jamstallt, inkluderande, tillgangligt, tryggt och sakert
transportsystem bidrar till 6kad folkhalsa, vilbefinnande och lycka.
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Forbittra forutsattningarna for utbyggnad av bostader. Tillganglighet till en
hogvardig kollektivtrafik ar avgorande bade for att kunna utveckla attraktiva
stadsmiljoer och for betalningsviljan for kontor och bostader.
Samhallsekonomiskt effektiva resor och utnyttjandet av befintlig och ny
infrastruktur pa ett resurseffektivt sitt.

3.3 Uppfoljning och maltal
Uppfoliningsbara maltal har tagits fram inom de tre funktionsmalen.

3.3.1 Attraktiva resor:

3.3.2

3-3-3

4

Kollektivtrafikandel hela dygnet (méaltal TFP SLL, mal KTN LUL)
Faktiskt och upplevd trangsel

Restidskvoter mellan reg. stadskarnor (maltal TFP SLL), storregionala
karnor (mal KTN LUL) och andra viktiga tatorter (Balsta, Knivsta och
Enkoping) ska vara mindre an 1

Tidhallning/storningskanslighet

Kollektivtrafiken ska vara enkel och tydlig, samt enkel att informera om

Tillganglig och sammanhdallen region:
Restider mellan reg. stadskarnor och storregionala kiarnor
Nébara arbetsplatser/boende inom 45 minuter for reg. stadskarnor,
storregionala kirnor och andra viktiga tiatorter
Restidsvinster
Effekter for 6kat bostadsbyggande
Avlastning/okad kapacitet i belastade snitt

Ett hallbart transportsystem:
Social konsekvensbedémning med bl a fordelningseffekter for olika grupper
(m/k, inkomstgrupper, olika bostadsomraden).
Stationer med god standard; tillganglighet, anslutning gang, cykel, buss,
pendlarparkering, belysning, nirhet till bebyggelse och service
Restidskvoten under lag- och mellantrafik mellan reg. stadskarnor,
storregionala kdrnor och andra viktiga tiatorter
Arligt utslipp av CO.
Effekter for ovrig trafik (fordonskilometer buss)
Investeringskostnad
Arlig kapital- och driftkostnad (antal fordon, fordonskilometer tig)

Trafikscenarier nér Citybanan tas i drift

De trafikscenarier som beskrivs i detta kapitel dr tankbara principiella
alternativ ndr Citybanan tas i drift, prelimindrt i slutet av 2017. Tvd
principiella losningar for pendeltdgstrafiken och tvd principiella losningar for
regionaltagstrafiken har tagits fram som underlag for val av
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planeringsinriktning. I senare skeden maste trafikuppldggen detaljstuderas
och vidareutvecklas.

4.1 Pendeltag — tva huvudalternativ

4.1.1 Forutsdattningar & tidshorisont

Foljande forutsattningar géller for framtagna trafikupplagg:

— Trafikering ar 2018

— Tidtabellsskisser baserat pa tidigare utredningsarbete med TrV=2!

— Resandedata for 2014 uppriknat 10-15% i rusningstrafik

— Matande busstrafik ar anpassad till 10- eller 20-minuterstrafik i alternativet
med jamn trafik. I alternativet med skip-stop sker matande busstrafik i 15-
minuterstrafik liksom de flesta linjer idag.

— Pendeltdgsuppliaggen ska mojliggora obehindrad regionaltags-/fjarrtagtrafik
minst fyra ganger per timme pa bandelar som ar gemensamma i de inre
delarna av pendeltagssystemet.

— Godstrafik kan trafikera i foreslagna insatskanaler.

— Citybanan ar fardig med 4-sparig anslutning till Malarbanan i Tomteboda
samt fyrspar mellan Barkarby och Kallhall.

4.1.2 Alternativ Jimn trafik med 10-minutersintervaller
Detta alternativ innebar en fortsittning pa dagens trafikstruktur, men med
hogre turutbud. Basen under mellantrafiken ar tva korsande linjer i 10-
minuterstrafik. Under hogtrafik sker forstarkning med insatstdg, medan 20-
minuterstrafik tillampas i lagtrafik. Trafikupplagget kan sagas prioritera
turtdthet framfor kort aktid. Detta alternativ forutsitter att pendeltaget har en
separat linje till Uppsala och kan darfor trafikera obehindrat frén regional- och
fjarrtag.

21 Trafikplan 2017, Citybanan och ett storregionalt tigtrafiksystem i Malardalen.
Delrapport. Arendenummer: TRV 2014/45393
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Nackdelar:

Forslag pa jamn trafikering ar 2018. De svarta strecken visar vid vilka stationer som respektive

Alla tag stannar pa alla stationer, alla stationer blir “lika viktiga”.
Trafikupplédgget gynnar turtdthet framfor aktid.
Trafiken ar enkel och laittkommunicerad.
Trafikal storning kan isoleras till halva systemet.

Svart att fordela insatstagen mellan Kallhill och Upplands Vasby i jamn

trafikering. Resultatet blir hoppande 5-10-minuterstrafik alternativt
underkapacitet pa Balstalinjen.

aktider.

De stationer som ligger langt fréan city far dven fortsattningsvis relativt langa

Busstrafiken méaste anpassas fran dagens 15-minuterstrafik till 10-

minuterstrafik (kostnads- och turutbudsokning) eller glesas ut till 20-
minuterstrafik (forsimrad resestandard och minskad kostnad).
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4.1.3 Alternativ Skip-stop med 15-minutersintervaller
Skip-stop-trafikeringen innebar att en ny trafikstruktur skapas. Snabblinjer
stannar bara pa storre stationer, medan nuvarande uppehallstag fortsatt angor
alla stationer. Trafikuppldgget kan sidgas vara inspirerat av regionpendelkoncept
som ar beskrivet i RUFS 2010.

Basen under mellantrafik ar fyra linjer i 15-minuterstakt. Tva av linjerna har
skip-stop-uppléagg och gar hela viagen ut till de yttre delarna av
pendeltagssystemet. Trafiken pa Uppsala ar en integrerad del av stomtrafiken.
Skip-stop linjerna byter linjegren22. De tva 6vriga linjerna fokuserar pa de inre
delarna av pendeltdgsnitet och betjanar samtliga mellanstationer. Det innebar
att varje linjegren trafikeras av tva linjer; en snabb och en som gor uppehall pa
alla stationer. Under hogtrafik forstiarks trafiken med insatstag. Under lagtrafik
tas skip-stop-linjerna bort, 6vriga linjer gar kvar i 15-minuterstakt. Korta
aktider prioriteras framfor hog turtathet.

Ett par principer foreslas for vilka stationer som ska trafikeras av skip-stoptag

— Stationer som ligger vid kommuncentrum och har en stor bussterminal
trafikeras av skip-stoplinjer

— Varje regional kirna far en skip-stopstation

— Stationer med anslutande spartrafik betjanas av skip-stoplinjerna

— Skip-stoplinjerna behover kora forbi ca 4-5 stationer for att erbjuda kortare
aktider

En f6ljd av skip-stop-uppligget ar att det behovs en uppdelning i stora och
mindre stationer. For att en differentiering av tdgen ska vara meningsfull bor
tidsvinsten for de snabba tdgen uppga till minst ca 5 minuter, vilket innebar att
minst ca 4 stationer behover hoppas 6ver. I de centrala delarna av systemet
mellan Alvsjé och Odenplan stannar samtliga linjegrenar p4 alla stationer.
Utanfor de centrala delarna tillimpas en prioritering for att fa fram vilka
stationer som ska fa uppehall med alla tdg. De stationer som trafikeras av skip-
stop tagen ar 2018 ar:

— Uppsalagrenen: Upplands Viasby, Sollentuna, Helenelund, Solna

— Bdalstagrenen: Kungsangen, Jakobsberg, Barkarby, Sundbyberg

— Nyndshamnsgrenen: Farsta Strand, Handen, Vasterhaninge

— Sodertdljegrenen: Huddinge, Flemingsberg, Tumba

22 Skip-stop-tagen maéste byta linjegren pé andra sidan city for att de inte komma ifatt
uppehéllstagen.



39(82)

RAPPORT Diarienummer
2015-05-20 TN-2015-0017
Version Infosék. klass
K1 (Oppen)
Uppsala
Knivsta
Marsta r
Arlanda C
Rosersberg 3
m r Upplands Vasby
m-Rotebro
n = Norrviken
- - Haggvik
n " Sollentuna
Helenelund
Ulriksdal |}l i
. s Solna
= H
ey - Odenplan >
S N g | : S
FESLEE LS T S @
ey P L F X LS Stockholm S ,?
& FoF & A I i
S X Q o rstaberg et &
R e < Alvsjo HH \ &
“adagd
Stuvsta T ‘ Trangsund
Huddinge +H — Skogas
Flemingsberg 4t -‘- Vega
Tullinge: Handen
"TuTlea----J‘ ,//-1 Jordbro
Ranninge P Vasterhaninge
S%Ostertalje----- Krigslida
E = Spp.
Skip-stop-uppldagg 2018 e, " Tungelsta
Tag per timme i respektive riktning Jj}/ Hemfosa
= Linje 33 Sodertalje = &
— Linje 34 centrum Segersang
— Linje 35 —Sodertalje Syd Osmo
— Linje 36 . .
Linje 37 —Jama Nynasgard
— Linje 38 =MoInbo Grondalsviken
== Endast i hogtrafik “
=Gnesta Nynashamn

Figur 12
linje gor uppehall.
Fordelar:

efterfragan och ekonomiska ramar).

Forslag pa skip-stop trafikering 2018. De svarta strecken visar vid vilka stationer som respektive

Skip-stop trafikering dr mer skalbar &n jamn trafikering (1attare anpassa till

En stationshierarki uppstar dir ”viktigare stationer” far mer trafik dn andra

stationer. Denna stationshierarki ligger i linje med RUFS maél om att samla
bebyggelsen i kirnor och noder.

Trafikupplagget gynnar aktid framfor turtathet.
Trafikupplédgget innebar att de storsta stationerna far den hogsta turtatheten

och stationer langt ut i systemet far kortare aktider (upp till 5 minuter).

Av stationerna utanfér Odenplan och Alvsjo sker ca 34 av resandet frin

stationer dar alla tg stannar, medan V4 sker fran stationer som skip-stop-

tagen hoppar 6ver.
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— Det blir direktresmojligheter mellan alla storre stationer norr och séder om
Stockholm.

— Anslutande busstrafik kan vara kvar i dagens struktur, som bygger pa 15-
minutersintervaller. Vissa matarbussar bor dirigeras om till stationer dar
alla tag stannar.

— Uppsalatrafiken ar integrerad del av tigen som stannar pa alla stationer

Nackdelar:

— Mindre stationer narmare city far inte del av hela turutbudet.

— De storre stationerna, dar bade skip-stop-tagen och uppehéllstigen stannar,
far i de flesta fall en ojamn fordelning av turutbudet.

— Skip-stop-tigen byter linjegren och okar storningskansligheten totalt sett i
pendeltagssystemet.

— Skip-stop systemet kan vara svarare for reseniren att forsta och kraver en
god och tydlig information med en bra linjekarta och en konsekvent
anvandning av trafikala koncept som linjenummer.

4.2 Effekter av de tva pendeltiagsuppliaggen

4.2.1 Metod
Generellt
I trafikanalyserna har de alternativa pendeltdgupplaggen och
regionaltdgsuppliaggen analyserats var for sig. Arbetssittet ar valt eftersom det
saknas utvecklade analysverktyg diar de bada systemen kan analyseras
gemensamt.

Det har inte tagits fram négot jimforelsealternativ (JA) som utgar fran dagens
trafik. Bada de foreslagna trafikeringsalternativen forbattrar for resenarerna i
relation till dagens trafik och jamforelsen sker darfor mellan skip-stop och jamn
trafik istillet for nulaget.

Jamforelsen med ar 2030 finns for att sikerstilla att valet av
trafikeringsupplédgg ar robust 6ver tid, for att ta hansyn till framtida
utbyggnader i 6vriga kollektivtrafiknitet likval som utbyggnader som majliggor
utokad och forbattrad pendeltagstrafik. Framforallt 6ppnandet av Citybanan
och de nya pendeltagsstationerna vid Odenplan och Vega ar tunga investeringar
som forbattrar pendeltagstrafiken.

De bada trafikupplaggen for ar 2030 ar framtagna med 143 fordon i trafik (inkl.
option). I jamn trafik har matande busstrafik anpassats till 10- eller 20-
minuterstrafik. I skip-stop sker matande busstrafik i huvudsak i 15-minuters
trafik vilket ar fallet vid nastan alla bussar idag. Inga justeringar har daremot
gjorts av vilka pendeltagsstationer olika busslinjer matar till/fran.
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Analyser av restidseffekter

I analyserna av restidseffekter har en resmatris med utblick mot &r 2030
anvants. Resmatrisen baseras pa prognoser som tagits fram med hjalp av
prognosmodellen SIMS. Markanviandningen &r 2030 i enlighet med 2013: ars
Stockholmsforhandling. Befolkningstotalen i lanet 4r den samma som i
RUFS2010 +5%.

For analyser av restidseffekter har VISUM anvants som natutlaggningsmodell.
Analysperiod ar morgonrusning kl. 6-9.

I analyserna av restidseffekter for 2030 har samma resmatris anviants i bada
trafikupplaggen. Det innebar att antalet resenarer ar det samma liksom deras
start och malpunkter i de bada trafikupplaggen.

Analyser av resandemingder & kapacitet

Resandeunderlaget for de tva trafikupplaggen har berdknats genom en
upprakning av resenarsstatistik for ar 2014. I analyserna har samma
resandeunderlag anvants i de bada trafikuppliaggen, dvs. ingen ny generering av
reseefterfragan har gjorts. Det innebdr att antalet resenirer ar det samma
liksom deras start och malpunkter i bdda scenarierna. Det gar darfor inte att dra
nagra slutsatser kring overflyttningar eller av hur manga nya resenirer som de
olika uppliaggen vintas generera.

Nya resmatriser som visar de bada upplaggens effekt pd antal resenirer, samt
hur start- och malpunkter kommer tas fram under remisstiden.

4.2.2 Turutbud
Turutbudet styrs av valt trafikupplagg och utbudet av insatstag. Med skip-stop
kors trafiken i 15-minutersintervall pa de fyra linjebenen, vilket ger ett jamt
kapacitetsutnyttjande av Citybanan. Det harmoniserar dven val med 6vrig trafik
pa jarnviagen som gar i 15-, 30-, eller 60 minuters takt. I jimn trafikering kors
daremot trafiken i 10-minutersintervall pa de fyra linjegrenarna, vilket ger ett
ojamnt kapacitetsutnyttjande av Citybanan och délig harmonisering av 6vrig
trafik pa jarnvagen.

De storre stationerna pa Sodertéljegrenen (Flemingsberg, Tumba och

Huddinge) far ett forbattrat utbud sett ur ett resenéarsperspektiv i savil jamn

som skip-stop under hogtrafik:

— P& Bélstagrenen med jamn trafik blir det ett forsamrat utbud jamfort med
dagens trafik ar 2015.

— Skip-stop forbattrar for Kungsangen, Jakobsberg, Barkarby och Sundbyberg
men forsamrar for mellanliggande Kallhill och Spénga.

Under mellantrafik ger skip-stop ett vasentligt hogre turutbud &n savil
nuliget som jamn trafikering. Skip-stop ger ojimna tidsintervaller pa vissa av
de storre stationerna.
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Trafiklosnignarna innebar samma trafiklosning under lagtrafik oavsett Skip-
stoptrafikering eller jamn trafikering. Trafiklosnignen bygger pa 15-
minuterstrafik i den inre delen av nitet med 2 korsande linjer i 15-

minuterstrafik som trafikerar alla stationer.
al turer per timme i maxriktningen. Antal avgangar markerat med * ger upphov till ojamna luckor mellan
avgangarna i tidtabellen.

Nuliige Jamn Skip-stop

(hosten 2015)

l&g | mellan | hog l&g | mellan | hog ldg | mellan hog
Sodertiljegrenen
Sédertilje hamn, Sodertilje C 2 4 6* 4 6 6 4 8 8
Ostertilje, Ronninge 4 6* 4 6 6 4 4 4
Tumba, Flemingsberg, 2 4 8 4 8 12 4 8 12
Huddinge
Tullinge, Stuvsta 2 4 8 4 8 12 4 4 8
Uppsalagrenen
Uppsala, Knivsta, Arlanda 1 2 2 2 2 2 2 2 2
Mirsta, Rosersberg 2 4 4 2 6 6 2 4
Upplands Visby 3 6* 8 4 8 12 4 8 12
Rotebro, Norrviken, Higgvik 3 6* 8 4 8 12 4 4 8
Sollentuna, Helenelund, Solna 3 6% 8 4 8 12 4 8 12
Ulriksdal 3 6* 8 4 8 12 4 4 8
Balstagrenen
Bélsta 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Bro 2 2 4* 2 2 2 2 2 2
Kungséngen 2 4 6* 4 6 6 4 8 8
Kallhill, Spinga 2 4 6* 4 6 6 4 4 4
Jakobsberg, Barkarby, 2 4 7* 4 6 6 4 8 8
Sundbyberg
Nynishamnsgrenen
Nynishamn, Osmo, Segersing 2 3* 2 2 2 2
Hemfosa, Nynésgérd, 1 2 2 2
Grondalsviken, Tungelsta,
Krigslida
Visterhaninge, Handen, 2 4 6 4 6 6 4 8 8
Farsta strand
Jordbro, Vega23, Skogas, 2 4 4 4 6 6 4 4 4
Tréngsund
Citybanan
Karlberg/Odenplan — Alvsjo 4 10 16 8 14 18 8 16 20

23 Ar 2015 stannar inte tigen i Vega.
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Om turutbudet under hogtrafik jamfors med antal pastigande24 for att berdakna
hur méanga resenarer som far battre/oforandrat/forsamrat utbud vid sin
pastigningsstation jamfort med nuldget kan det konstateras att skip-stop
forbattrar for flest men har ocksa hogre andel forsamring. Det ar viktigt att
poangtera att detta ar en forenkling som antar att resandet sker mellan aktuell
station och City.

Tabell 1 Andel av resenadrerna som far forbattrad/forsamrad/oférandrad turtathet vid sin pastigningsstation
jamfort med dagens trafik.

Jamn trafikering Skip-stop
Forbattrad turtathet 50 % 63 %
Forsamrad turtathet 12 % 11%
Oforandrad turtathet 38 % 26 %

4.2.3 Restidseffekter

Bada trafikeringsalternativen innebar restidsforbattringar jamfort med idag.
Under formiddagens maxtimme innebar jamn trafikering en nagot storre
restidsforbattring. Att resendrerna upplever skip-stop trafik som nagot samre
beror framférallt pa att resenirer som reser fran stationer som hoppas 6ver av
vissa tag far en langre viantetid samt att vissa resenarer hittar andra alternativa
resvagar som innebar fler byten. De negativa effekterna med skip-stop
trafikering vags inte fullt ut upp av att restiden forkortas for manga resenérer
som inte ska resa till eller frdn de stationer som hoppas over.

Analysen omfattar tva varianter av kombinerat buss- och tagnéat ar 2030. Jimn

trafik ger en lagre upplevd restid?s som ar ca 250h farre an skip-stop trafikering

under morgonens maxtimme. Detta beror pa att bytestiden och vintetiden

minskar till foljd av den forbattrade turtiatheten:

— Antal byten: skip-stop genererar ca 600 fler byten dn jamn trafikering
under formiddagens maxtimme.

— Viintetid vid pastigningsstation: skip-stop genererar ca 350 timmar
langre vantetid 4n jamn trafikering under formiddagens maxtimme.

— Viintetid vid byte: skip-stop genererar ca 150 timmar ldngre véntetid vid
byte an jamn trafikering under formiddagens maxtimme.

De storsta forsamringarna uppkommer kring de stationer som hoppas 6ver av
vissa linjer med skip stop-trafikering vilket innebar langre vantetider. Men det
uppkommer ocksa restidsvinster dd ménga resenérer far en nagot kortare aktid
da deras tag inte stannar vid alla stationer som passeras, se foljande tabell.

24 Antalet pastigande ar taget fran fakta om SL och ldnet 2013, se dven bilagan

25 "Upplevd restid” innebar att hansyn tagits till att resendrer upplever olika
delkomponenter av resan som olika jobbiga t.ex. att det ar jobbigare att vinta eller byta
an att fardas ombord fordon. Detta har bevisats ha stor betydelse for kortare resor.
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Tabell 2 Restider i jamn trafikering och skip-stop for utvalda resrelationer. Restidsjamforelsen ar giltig ar

2018.
Stricka Kortid Jimn Kortid Skip-stop
Balsta -> Stockholm C 39 min 34 min (-5 min)
Marsta -> Stockholm C 39 min 34 min (-5 min)
Uppsala -> Stockholm C 57 min 57 min (+0 min)
Sodertilje -> Stockholm C 45 min 40 min (-5 min)
Nyndshamn -> Stockholm C | 65 min 57 min (-8 min)
Sodertilje -> Arlanda 81 min 75 min (-6 min)

4.2.4 Resandemdngder & kapacitet
I analyserna har samma resandeunderlag?® anvints i bada trafikuppldaggen och
genererar darfor samma antal resande mot city oavsett trafikeringsupplagg. Det
gar darfor inte att dra nagra slutsatser kring 6verflyttningar eller av hur manga
nya resenirer som de olika upplaggen viantas generera. Diaremot sker en
omfordelning av resandet mellan olika stationer i skip-stop.

Analyser visar att stationer som hoppas 6ver med skip-stop generellt far farre
resendrer medan intilliggande stationer far fler. Ett rimligt antagande kan vara
att resande pa de stationer, dir alla tag stannar, viljer 2/3 av reseniarerna skip-
stop-tdg och 1/3 viljer de langsammare tagen. Pa de mindre stationerna ar
resendrerna hinvisade till de ldngsammare tdgen. Utifran dessa forutsattningar
valjer 48 % skip-stop-tdgen och 52 % uppehéllstdgen. Det borde saledes finnas
forutsattningar for en ganska jaimn fordelning av resandet mellan avgéngarna i
systemet. I jamn trafikering finns risk att tdgen blir ojaimnt belastade. Tag med
start- eller malpunkt langre ut i systemet far fler resenirer an tag med start och
malpunkt lingre in i systemet. Samma fenomen upptriader pa tunnelbanans
Hasselbygren.

Jamn trafik ger en ndgot hogre kapacitet néar Citybanan 6éppnar for trafik an i
nuliget for Sodertilje- och Marstagrenarna, medan det blir en minskning for
Balsta- och Viasterhaningegrenarna. Till priset av en ojamn trafikering kan
insatstag omfordelas for att 6ka kapaciteten pa Balstagrenen. Detta eftersom det
blir en viss 6verkapacitet att kora alla insatstag till Upplands Visby.

Skip-stop ger en storre sammanlagd kapacitetsokning nar citybanan 6ppnar for
trafik an jamn trafikering och det blir forbattringar pa alla linjegrenar jamfort
med nuliget (+14 % till +33 %).

Skip-stop ger totalt sett storst kapacitet genom Citybanan, 20 tdg/h (24 tdg/h ar
2030) jamfort med 18 tag/h (22 tdg/h ar 2030) for jamn trafikering.

Tabell 3 Resandeprognos och fordonsbehov for ar 2020. Kapacitet i maxtimmen i maxriktningen angett
som antal X60-fordon. 2030 ars varde inom parentes med alla turer dubbelkopplade.

26 Resenarsberdkningen ar gjord utifran resandestatestik fran T14
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Linjegren Prognos Behov Jamn Skip-
resande ar 2020 trafik stop
2020
Sodertilje-grenen c:a7 250 20 18 (22) 20 (24)
Mairsta/Uppsala-grenen ca 6 600?7 18 18 (22) 20 (24)
Bélsta-grenen ca 5200 14 12 16
Vasterhaninge/Nynashamn- ca 4 700 13 12 16
grenen

4.2.5 Fordonsbehov och trafikproduktion
Fordonsétgangen ar 2017/2018 blir ungefar samma i bada alternativen. Jamn
trafik binder 111 tursatta fordon och skip-stop binder 112 tursatta fordon28. Med
10 % vagnreserv kraver alternativen 123 respektive 124 fordon. Det innebar att
de befintliga och bestéllda 129 X60-fordonen skulle racka for bada alternativen.
Om vagnreserven istéllet ar 15 % atgar 128 respektive 129 fordon och dven da
racker de 129 bestillda fordonen, men i det fallet utan ndgon ytterligare
marginal.

For att kunna kora korta/langa tag vid lag-/hogtrafik maste fordonsflottan vara
samkorbar. De bestillda X60B-fordonen ar inte samkorbara med befintliga
X60- och X60A-fordon. En icke samkorbar fordonsflotta genererar fler
tomtagskilometrar och kan dven krava fler fordon. Idag saknas beslut om
samkorbarhet. Om beslut fattas om ombyggnad av X60 och X60A s att de blir
samkorbara, innebar det att det runt ar 2018 kommer ske omfattande
samkorbarhetsombyggnad och inbyggnad av ERTMS i X60 och X60A.
Samtidigt genomfors 10-drsunderhall och 5-arsunderhall av fordonen. Det
medfor att det inte ar sdkert att en 15 % vagnreserv ar tillrackligt. Beroende pa
onskat trafikeringsuppléagg, behov av samkorbarhet och resandeutveckling kan
det finnas behov av att 16sa ut den option som finns pa ytterligare 14 stycken
X60B-fordon. Alternativt kan ett reducerat trafikprogram koras som en
upptrappning under en 6vergingsfas. Om denna option inte ropas av och
levereras som en kontinuerlig serieleverans till de redan bestillda X60B-
fordonen géller nya regelverk, bl. a Loc&Pas TSI:n, vilket bland annat innebar
att krockzonen vid forarhytten méaste okas med 2 meter. Att handla upp nya
fordon tar cirka 6-8 ar.

Dartill ar det bade troligt och onskvart att resandet kommer att 6ka till f6ljd av
den kraftiga befolkningsokningen i lanet. Den fordonsoption som finns att 16sa

27 Prognosen for 2020 ar frdn ar 2012 ir ca 5 400 resande i maxtimmen i
maxriktningen, men redan i nulédget ar resandet nistan 6 000 resor. En minst 10 %
resandedkning ar trolig nir Citybanan 6ppnas, vilket skulle ge 6 600 resande.

28 Inkl. 4 insatsberedda X60-fordon (tva multar), s.k. hot-stand-by. I jaimn trafik maste
alla insatstag ga dubbelkopplade, eftersom infrastrukturkapaciteten i Tumba &ar
otillracklig for att hantera vindningar med dubbelkopplade Uppsala-tag som &r
separerade fran enkelkopplande Upplands Vasby-tag. Men for att klara
sittplatskapaciteten hade det rackt med enkelkopplade insatstag 2018.
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ut under 2015 skulle darfor kunna vara en strategisk resurs att sitt in i SL-
trafiken nar behovet uppstar pa 2020-talet. Om SLL:s ekonomi inte tillater att
fordonen kops in i nartid, kan en mojlighet vara att lata nagon annan operator
hyra/kdépa optionsfordonen och sedan tillfora dem till SL-trafiken under 2020-
talet.

Trafikproduktionen blir 18,6 miljoner fordonskilometer i jamn trafik och 19,5
miljoner fordonskilometer i skip-stop. Det innebar att skip-stop har ca 5 %
hogre tagdriftkostnad. Daremot ar busstrafiken dyrare i jamn trafik.
Busstrafikproduktionen 6kar med 3,65 miljoner fordonskm/ar i jamn trafik
jamfort med skip-stop.

4.2.6 Effekter busstrafik
Busstrafiken och pendeltagssystemet ar ett integrerat system dar bada delar ar
starkt beroende av varandra. En forandring i pendeltagssystemet kommer att
medfora effekter pa busstrafiken och vise versa. Anpassning av busslinjenitet i
Stockholms lan skulle kravas for jamn trafik dar passningen maste justeras fran
dagens 15-minuterstrafik till 10- eller 20-minuterstrafik. Skip stop-trafik
genererar darfor farre utbudskilometrar for buss da detta alternativ har 15-
minuterstrafik som bas. Skillnaden under hela formiddagens hogtrafik (kl. 06-
09) beriknas till cirka 2850 utbudskilometer buss.

Resandet pad matande busslinjer beror till stor del pa deras turtithet. P4
busslinjer som far 6kad turtithet sa 6kar resandet och vise versa. Sma
overstromningseffekter fran direktbusstrafik till Skip-stop kan skonjas, ddremot
inga effekter i jamn trafik. I analysen ar inga reduceringar av direktbusstrafiken
genomforda utan 6verstromningen kommer av att pendeltdget ar mer attraktivt
i skip-stopalternativet.

I skip-stop trafikering kan det i vissa fall vara onskvart att omdirigera
matningen sa att den i storre utstriackning sker till stationer med hogt turutbud.
Aven vissa direktbussar som idag kompletterar pendeltig kan med storre
sannolikhet laggas ned vid skip-stop. Effekterna av dessa atgarder har dnnu inte
analyserats. Anpassningen av den matande busstrafiken och dess passning till
de bada trafikupplaggen kommer att vidareutvecklas under remisstiden.

4.2.7 Potential for okat bostadsbyggande
Jamn trafikering ger alla stationer pa en bandel likartat turutbud, vilket innebar
att bade stora och sma stationer ges samma forutsattning for utbyggnad av
bostader och arbetsplatser. Tillgangligheten blir direkt kopplat till det
geografiska avstandet fran Stockholm C. Med skip-stop uppstar istéllet en
stationshierarki som gor att tillgdngligheten koncentreras till vissa platser som
da far battre forutsattningar for tathet och behover hinga samman med
stadsbyggnadsplaneringen. Tillgidngligheten frikopplas nagot fran det
geografiska avstandet fran Stockholm C och gynnar stationer langre ut i
systemet.
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Atta regionala stadskirnor finns utpekade i RUFS. I dessa planeras for
omfattande bostads- och arbetsplatsutveckling. Analyserna visar att i ett 2030
scenario att skillnaderna i dktid och upplevda restiden ar ganska sma for de
regionala stadskiarnorna. Skip stop-trafikeringen ger en nagot kortare aktid till
och fran ett par av de regionala stadskarnorna, den Centrala, Handen och
Jakobsberg/Barkarby. Med skip stop-trafik forbattras 4ven den upplevda
restiden ndgot for Jakobsberg/Barkarby och Handen. For
Kista/Sollentuna/Haggvik och Sigtuna/Marsta/Arlanda innebar skip stop-trafik
diremot att den upplevda restiden forlangs nagot.

Tabell 4 Samlade restidseffekter for resande de regionala stadskarnorna ar 2030 under férmiddagens

maxtimme.

Regional kirna Skillnad aktid | Skillnad upplevd
(Skip stop - Jamn) | restid (Skip stop -
Jamn)
Centrala -50 h -10h
Flemingsberg -10h -
Handen -50 h -25h
Jakobsberg/Barkarby -50 h -45h
Kista/Sollentuna/Higgvik - +10h
Kungens Kurva/Skiarholmen - -
Sigtuna/Maérsta/Arlanda -25 h +25h

Sodertilje -10h
Taby/Arninge - -

Byggnation av en ny station vid Vega pagar i dagsliaget pa Vasterhaninge-
grenen. Oppnandet av nya stationer forenklas genom skip-stop, eftersom alla
tag d4 inte drabbas av den tillkommande uppehaéllstiden.

Tre av dagens pendeltagsgrenar har ungefar ssmma genomsnittliga
stationsavstand; Sodertilje (3,2 km), Marsta (3,5 km) och Vasterhaninge (3,8
km). Den fjarde grenen till Kungsangen har betydligt langre stationsavstand
(5,2 km), vilket har historiska orsaker. Milarbanan var lange enkelsparig och
hade stor kapacitetsbrist, vilket gjorde att manga mindres stationer fick slopas,
bl. a Huvudsta, Solvalla, Bromsten, Stiaket och Kalmarsand. Efterhand har
kapaciteten byggs ut och pa sikt blir det lingre sammanhéingande 4-
sparsstrackor. D4 kommer storre hastighetsskillnader mellan olika tag att
kunna hanteras och nya station kan 6vervigas. Det stationsldge som ar mest
aktuellt ar Solvalla, mellan Sundbyberg och Spéanga.

P& Ostkustbanan kan stationer i Alsike (mellan Knivsta och Uppsala) och
Bergsbrunna (norr om Alsike och soder om Uppsala) bli aktuella, vilket ocksa
kraver utbyggd bankapacitet. Nya stationer forutsatter att det sker en kraftfull
bebyggelseutveckling i niromradet.
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4.2.8 Behov av infrastrukturatgdrder
De studerade trafikupplaggen har arbetats fram under ett par ars tid dar olika
varianter har forekommit. De redovisade varianterna ar framtagna for att inte
krava ytterligare infrastrukturutbyggnad. Daremot finns det ett antal atgarder
som kan oka kvalitén, robustheten och effektiviteten i respektive trafikupplagg.
Oavsett vilket trafikupplagg som viljs finns det ett behov att trimma
infrastrukturen. Daremot kan behovet och nyttan av olika trimningsatgarder
skilja mellan alternativen. Nedan listas ett antal infrastrukturatgarder och
motiven till dessa. Med ett valt trafikeringsalternativ kan ett trimnings-och
optimeringsarbete drivas tillsammans med Trafikverket och 6vriga
jarnvagsforetag. Darigenom kan en effektivare, mer robust och attraktivare
trafik uppnas.

Generellt sett finns ett behov att kunna genomfora till- och frankoppling av
fordon pa vandstationerna. Det kraver i vissa fall (signal)ombyggnader varav
nagra redan ar planerade2 . Genom att infora till/frankoppling i storre
utstrackning an hittills finns storre mojligheterna att anpassa taglangden till
efterfragan. Pa sa sitt kan driftkostnaderna effektiviseras utan negativ
resendrspaverkan.

I Bro behovs mellanliggande vindspar som bor kunna hantera tva
dubbelkopplade tdg. Da kan en del av turerna forldngas fran Kungséingen till
Bro. Norr om Sollentuna ar det 6nskviart med en motsvarande 16sning, framfor
allt for att kunna hantera storningssituationer och extratag i samband med
evenemang pa Friends Arena. I Tungelsta kriavs vandspar for att en del av
turerna till Vasterhaninge ska forlangas. P4 sikt behovs dven utbyggd
vandsparskapacitet i Balsta for att fler turer ska kunna forlangas dit. I

Uppsala bor ocksa undersokas hur kapaciteten kan utokas for vindande tag
med till- och frankoppling.

Fortsatt dubbelsparsutbyggnad pa Nyndshamnsbanan kan korta restiderna, oka
kapaciteten och minska storningskansligheten. Fortsatt 4-sparsutbyggnad pa
Mailarbanan ar ocksd mycket angeldgen, eftersom Barkarby-Kallhill egentligen
ar en for kort striacka for att kunna hantera flygande forbigangar.
Kapacitetsutbyggnad soder om Uppsala beh6vs ocksa, framfor allt ar det en
forutsattning for ytterligare uppehall i Bergsbrunna och Alsike.

Hastighetsh6jning pa innersparen, som anviands av pendeltidgen, ar 6nskvard.
Det giller fraimst norrut fran Stockholm och ar sarskilt angeldaget om skip-stop-
alternativet valjs.

4.2.9 Osdkerheter, risker och potentiella konfliktytor
Storningskanslighet

29 Bl.a. Sodertilje Centrum planeras fa en signalombyggnad som tillater till- och
frankoppling.
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Dubbelsparet Barkarby-Kallhill, som beridknas klart néar Citybanan tas i bruk,
mojliggor flygande forbigdngar, men med mycket sma tidsmarginaler och till
priset av viss kortidsforlangning for pendeltagen samt stor storningskanslighet.
Forst nar det ar ett komplett 4-spar innanfor Kallhall kan en robust och mindre
storningskanslig pendeltagstrafik astadkommas.

I skip-stop Okar storningskénsligheten i hela systemet da skip-stop-tagen byter
linjegren och pa sa sitt sprids eventuella storningar till alla fyra linjegrenarna. I
Jamn trafikering kan en storning i de flesta fall isoleras till halva systemet.

Jamn trafikering utokar bankapaciteten for fjarr- och regionaltag pa
Milarbanan till 6 tidskanaler per timme, men har olagenheten att
fjarrtagskanalerna hamnar i 10-minutersintervaller medan fjarrtrafiken
lampligen trafikerar i 15-minutersintervaller. I skip-stop finns i likhet med
dagens trafik 4 snabba tdgkanaler per timme i 15-minutersintervaller.

Mot Uppsala péaverkas inte den snabba tagtrafikens utvecklingsmajligheter av
vilket alternativ som viljs, eftersom det ar fortsatt halvtimmestrafik via Arlanda
i bade jamn och skip-stop trafikering.

4.3 Regionaltagsuppligg
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Milardalen har ingatt en politisk
overenskommelse om att utveckla ett gemensamt regionaltagsystem, med bl.a.
egna fordon och ett gemensamt taxesystem. Overenskommelsen beslutades av
Trafikndmnden SLL 2014-03-113° och av Landstingsfullmaktige i Uppsala lan
2014-06-16/17.

4.3.1_ Utveckling av den regionala tdgtrafiken i Trafikplan 2017
Overenskommelsen omfattar att regionen anskaffar egna fordon for linjerna:

« Norrkoping — Nykoping — Stockholm

« Hallsberg — Katrineholm — Stockholm

« Orebro — Eskilstuna — Stockholm (-Uppsala3!)

« Sala — Visteras — Eskilstuna — Norrképing — Linkoping

Overenskommelsen innebir Aven att foljande linjer ingar i det totala
trafiksystemet genom bland annat Malardalstaxan, men att de kan bedrivas
kommersiellt av trafikoperator med egna fordon:

« Hallsberg — Orebro — Visteras — Stockholm

« Regionaltag Uppsala— Stockholm

« Givle — Uppsala — Stockholm - Linkoping

Jamfort med dagens regionala tagtrafik i Milardalen som drivs kommersiellt av
SJ innebar 6verenskommelsen en forbattring av utbudet, men utbudet mellan

0N 2014-0103 Beslut om samverkansavtal och allmén trafikplikt f6r regional
tagtrafik i 6stra Sverige
3t Avser tva tgpar per dag
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Uppsala och Stockholm ar dnnu inte faststéllt. I samverkansavtalet mellan
MALAB och dgarna anges att regionaltagens utbud mellan Uppsala och
Stockholm ska faststillas efter fortsatt utredning liksom omfattningen pa den
genomgaende trafiken forbi Stockholm C.

I etapp 1 av Trafikplan 2017 anges #ven att linjen Orebro — Eskilstuna —
Stockholm med négra avgangar pa morgonen forlangs till Arlanda och Uppsala,
samt omvant utgar nagra avgangar fran Uppsala och Arlanda pa eftermiddagen.
Omfattningen av den genomgaende trafiken hanteras i kommande trafikplaner
och gors utifran tillganglig kapacitet samt med hansyn till helheten av trafik i
straket. Resultaten fran denna utredning blir da viktig att beakta.

Utover trafiken Uppsala - Stockholm forviantas det ocksa finnas kommersiell
regionaltdgstrafik Stockholm — Gévle med uppehéll i Arlanda, Uppsala och
Tierp. MALAB ska verka for att kommersiell regionaltagstrafik pa strackan
Stockholm — Gévle ska kunna vara integrerad i den Gvriga regionala
kollektivtrafiken, exempelvis genom avtal om giltighet for MALAB:s fardbevis.

Idag finns inget trafikavtal mellan regionen och operatéren SJ som reglerar
regionaltdgstrafiken Stockholm — Uppsala. Nu géllande TiM-avtal mellan
MALAB och SJ reglerar hur samverkan mellan SJ och MALAB samt
kollektivtrafikmyndigheterna sker samt innehéller en icke forpliktigande
beskrivning om bland trafikutbud eller uppehéllsbild.

4.3.2 Metod
I trafikanalyserna har de alternativa pendeltdgupplidggen och
regionaltagsuppliaggen analyserats var for sig. Detta forklaras av att det saknas
utvecklade analysverktyg dar de bada systemen kan analyseras gemensamt.

Tva principiella trafikupplagg for regionaltagstrafikeringen i
Stockholm/Miélardalen efter Citybanans 6ppnande har tagits fram. Det ena
innebar vindande regionaltégstrafik vid Stockholms C och det andra innebar
genomgaende regionaltagstrafik vid Stockholms C. Det har inte tagits fram
nagot jamforelsealternativ (JA) som utgér fran dagens trafik. Bada de foreslagna
trafikeringsalternativen forbattrar for resenirerna i relation till dagens trafik
och jamforelsen sker darfér mellan vindande och genomgéende
regionaltdgstrafik istillet for nuldget. Syftet med framtagandet av tva
principupplégg ar att kunna vardera for- och nackdelar inklusive risker med de
olika upplaggen.

Varianter for ett etappvis genomforande kan dven vidareutvecklas utifran de tva
principerna, vilket bade kan innebira att bara en mindre del av trafiken kor
igenom och att de genomgéende linjerna initialt kortas ner (forutsétter att det
finns infrastruktur for detta).

Foljande forutsattningar giller for de framtagna trafikupplaggen:
— Trafikering 2018
— Ibada alternativen genomfors samma trafikproduktion.
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— Snabbtagstrafiken till Goteborg, Malmo och Sundsvall samt interregionala
tdg mot Dalarna har betraktats som en given forutsattning.

— Enligt Trafikplan 2017 ar det fastslaget att stomtrafiken pa Svealandsbanan
vinder i Arboga och i Orebro under hogtrafik.

4.3.3 Alternativ vindande trafik
I alternativet med viandande trafik finns inga genomgéende regionala tag forbi
Stockholms C. Uppléagget bestar av féljande linjer:
— Uppsala-Knivsta-Marsta-Stockholm (1 tg per timme)
— Uppsala-Knivsta-Arlanda-Stockholm (1 tag per timme)
— Arboga-Eskilstuna-Sodertilje-Stockholm (1 tag per timme)

I hogtrafik kompletteras upplagget med:

— Ett eller tva insatstag per timme och riktning Uppsala-Arlanda-Stockholm.
Eventuellt fler tdg mot Stockholm pa morgonen och darifran pa
eftermiddagen. Kan dven ga som regionalexpress Stockholm-Uppsala utan
uppehall pa mellanliggande stationer. Omfattningen pa insatstdgen ar
behovsstyrd.

— Eskilstuna-Sodertalje-Stockholm, vilket da ger halvtimmestrafik pa strackan

— Linjen Arboga-Eskilstuna-Sodertilje-Stockholm forlings till Orebro, vilket
ger timmestrafik Orebro-Stockholm under hogtrafik.

— Ett reservtagsatt i Stockholm for mojligheten att kunna nyutrusta och isolera
eventuella storningars2.
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Figur 13  Trafikupplagg med vandande trafik vid Stockholms C. Heldragna linjer innebar 1 tag per timme
under mellan- och hogtrafik. Streckade linjer innebdr ett tag per imme under hogtrafik

R
}l!lﬂ.!ml.* B Stockholm

: Flemingsberg

Fordelar:

— Vandande trafik gor den tunga pendlingstrafiken Stockholm-Uppsala
mindre storningskanslig genom att isolera en eventuell storning norr
respektive soder om Stockholm.

32 Motsvarande reservtag finns idag inom pendeltégstrafiken.
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— Fasta/stabila plattformslidgen for vindande linjer, i huvudsak vander tagen
Uppsala-Stockholm fran spar 3-4 pa Stockholms C, men det ar inte
otankbart att nyttja spar 13-16 for vindande tag ocksa.

Nackdelar:

— Utformningen av Stockholms central efter 6ppnandet av Citybanan bygger
pé en trafikering med bade genomgédende och vandande trafik for ett
optimalt utnyttjande av befintlig och ny kapacitet. Vindande tag soderifran
tar upp kapacitet under viandtiden vid Stockholms C.

— For genomgéende resor tillkommer bytestid pa minst 20 minuter for att
forbindekser ska kunna garanteras.

— Byten vid Stockholms central ar kravande med langa och tranga gangvagar
samt manga nivaskillnader.

— Tiden for vindning kraver sannolikt fler fordon eftersom vindtiden blir
langre an uppehallstiden for genomgaende tag.

— Att vianda tag innebar en storningskilla genom att flera system i fordonen
maste aterstartas och att tigen eventuellt méste viaxlas mellan spargrupper.

4.3.4 Alternativ genomgdende trafik
I det genomgéende trafikupplagget finns genomgaende tag vid Stockholm C.
Upplagget bestar av foljande linjer:
— Uppsala-Knivsta-Marsta-Stockholm (1 tdg per timme)
— Uppsala-Knivsta-Arlanda-Stockholm — Sodertilje-Eskilstuna-Arboga (1 tag
per timme)

I hogtrafik kompletteras upplédgget pd samma sétt som i alternativet med
viandande tag.

Uppsala

Knivsta

% Arlanda

Marsta

(& &
%) i N

o g $
L £’ &S
& © &
A +*

i)

'IIIIHBIBH > b= Stockholm

w—[-lomingsberg

s &
= &
) )

Streckade linjer kars | hogtrafik

Figur 14  Trafikupplagg med genomgaende trafik vid Stockholms C. Heldragna linjer innebér 1 tag per
timme under mellan- och hogtrafik. Streckade linjer innebar ett tdg per timme under hogtrafik.

Fordelar:

— Resor utan byte mellan Orebro/Arboga/Eskilstuna/Sodertilje och
Arlanda/Uppsala, liksom mellan Uppsala och malpunkter séder om
Stockholms C. Bytestiden dr idag 20 minuter for genomresande resenirer
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Starker resandet inom Stockholm, t ex resande mellan
Nykvarn/Sodertélje/Flemingsberg och Marsta/Arlanda/Knivsta/Uppsala.
Starker tillgangligheten mellan Stockholms tva lanshalvor som delar av
Saltsjo Malarsnittet och mellan den sddra och norra regionhalvan, dar de
sodra delarna ges okad tillganglighet till Arlanda och Uppsala. Farbattrar
darigenom den regionala sammanhallningen. Mgjligheten att na Arlanda
med tag inom flygets peaktider ar sirskilt viktigt.

Starker Arlandas attraktivitet och vidgar upptagningsomradet. Ger regionen
en losning med snabbare resa utan byte till Arlanda dar Malardalstaxan
giller (Malardalstaxan géller ej pa Arlanda Express).

Forbattrar trafikekonomin genom att merutnyttja regionaltdg anskaffade for
regionaltagstrafiken soder om Stockholm C.

Ett trafikuppldagg som ar anpassat for utformningen av Stockholms central
efter 6ppnandet av Citybanan, vilket bygger pa en trafikering med bade
genomgaende och vindande trafik for ett optimalt utnyttjande av befintlig
och ny kapacitet.

Med en viandande linje Uppsala-Marsta-Uppsala finns viss flexibiltet
avseende avtalsforhallanden om en tagoperator kan bedriva trafiken utan
ekonomiskt stod fran samhille

Genom att trafikera Marsta med regionaltagstrafiken behovs inte ndgot
lokalt pendeltagslosning mellan Marsta-Uppsala, med tillhorande
kostnader.
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Nackdelar

— Genomgaende linjer och vindande linjer kan komma att ga fran olika spar.
Vandande linje Uppsala-Stockholm kommer i huvudsak ga fran spar 3-4 pa
Stockholms C. Genomgéende linjer kommer i huvudsak avga fran spar 13-16
pé Stockholms C. Mojligheten att samla allt utbud till de genomgaende
sparen ar inte uteslutet om kapacitetssituationen tillater detta.

— Storningar i systemet sprider sig lattare mellan tagtrafiken soder och norr
om Stockholm. Med hjalp av ett reservtag som placeras i Stockholm kan
omlopp nyutrustas och mildra effekten av storningar.

4.4 Effekter av regionaltiagsuppligg
Resandebedomningar och trafikekonomi bygger pa forutsattningen att trafiken
pé aktuella strackor ar upphandlad. Om det kommer att finnas kvar
kommersiell trafik parallellt med den upphandlade kommer det att paverka
trafikekonomin och eventuellt turutbudet. Under tidigt samrad har SJ uttryckt
en vilja att fortsatta bedriva regionaltagstrafik pa strackan Uppsala-Stockholm
utan ekonomiskt stod fran samhallet. BAda alternativen forutsatter nya fordon
och effekterna ar beraknade utifran det.

4.4.1 Turutbud
I tabellen nedan visas vilket turutbud de olika principiella upplaggen ger
jamfort med dagens trafikering. Infor gemnomforadet méste en mer detaljerad
planering upprittas. Endast de regionaltig redovisas som séderifran har
slutpunkt i Uppsala.

Tabell5  Turutbudet i I&g-, mellan- och hogtrafik med antal turer per timme i maxriktningen

Nuliige Viandande Genomgaende

ldg | Mellan hog ldg | Mellan hog | 1ag | mellan hog
Uppsala 1 1 4 2 2| 2-4%| 2 2| 2-4*%
Knivsta 1 1 2 2 2 2 2 2 2
Marsta 1 1 2 1 1 1 1 1 1
Arlanda 0 0 0 1 1| 1-3 1 1 1-3
Stockholm 1 1 2 2 2| 24%| 2 2| 2-4*
Flemingsberg, 05| o051] 15 1 1 2 1 1 2
Sodertilje syd, Nykvarn,
Laggesta, Strangnas,
Eskilstuna
Arboga, Kungsor 0,5 0,5 1 1 1 1| 1 1 1
Orebro ) o| o,5- o} 0 1| o 0 1

1

* Beroende pa efterfrigan kan 1-2 insatstag koras i hogtrafik mellan Uppsala och Stockholm, eventuellt bara i
maxriktningen.

Som framgar av tabellen ovan ar det inga skillnader i turutbud mellan de tva
alternativen. Enda skillnaden ar om Svealandsbanans stomtag ar genomgaende
eller inte.
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4.4.2 Restidseffekter
Det blir betydande restidsvinster i bada alternativen, framfor allt beroende pa
ett hogre turutbud an i nulédget. Restiden blir kortare med genomgaende trafik,
eftersom de genomresande resendrerna slipper att byta. Idag ar bytestiden 20
minuter. For genomgaende tdg kommer 5 minuter att kravas som reglertid vid
Stockholms C. For genomresande resenirer blir den aktidstidsvinsten da minst
10 minuter per resa. Beraknat pa att regionaltagsresenarerna har en
genomsnittlig restid pa 60 minuter sa ger det en restidsvinst pa ca 17 %.

Aktidsvinsten3s med genomgaende tig p& Svealandsbanan jamfort med
vandande blir for dagens resande (ca 750 genomresande per dag enligt RVU
2013) cirka 125 timmar per vardag. Den upplevdas4 restidsvinsten blir dnnu
storre eftersom de genomresande resenérerna slipper att byta. Vinsten i
upplevd restid blir cirka 376 timmar per vardag.

4.4.3 Resmdngder
Till f61jd av utbudsforandringen vantas resandet 6ka med cirka 17 %. I det
genomgaende alternativet ger det minskade behovet av att byta ytterligare
restidsvinster och en total resandedkning pa cirka 22 %.

Resandet ar storst pa strackan Uppsala-Stockholm. Beldggningen pa tagen
berdknas oka jamfort med idag, vilket paverkar trafikekonomin positivt.
Tabellen nedan tar inte hansyn till berdknad resandeokning utan utgar fran
dagens regionaltagsresande. Som jamforelse kan namnas att
pendeltdgsresandet soderut fran Uppsala ar ungefar halften sa stort som
regionaltdgsresandet. Fragor kring hur forandringar i pris, turutbud,
punktlighet m.m. kan paverka fordelningen mellan tadgslagen bor ingi i forsatta

studier.

Bandel Resor Resor i Andel
per dag | maxtimmen | genomresande

Uppsala-Arlanda-Sthlm & 14153 1444 6 %

Uppsala-Marsta-Sthlm

Eskilstuna-Stockholm 6 516 1231 8%

Tabell 6 Resméangderna per bandel med regionaltig in mot Stockholm, i maxriktningen.

33 ”Aktid” beaktar inte att resenirerna upplever olika delar av resan som olika jobbiga,
utan tillskriver alla komponenter vikten 1.

34 ”Upplevd restid” innebar att hiansyn tagits till att resenirer upplever olika
delkomponenter av resan som olika jobbiga t.ex. att det ar jobbigare att vinta eller byta
an att fairdas ombord fordon.
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4.4.4 Fordonsbehov och trafikproduktion
Fordonsatgingen ar berdknad med forutsiattningen att det i dimensionerande
tid gar dubbelkopplade tdg Stockholm-Uppsala och pa Svealandsbanan, medan
att det gir enkelkopplade tig pa 6vriga strickor. Eftersom MALAB:s dep4
kommer att ligga i Eskilstuna blir det en lamplig plats att genomfora till- och
frankoppling pa. P4 strackan Stockholm-Uppsala bedoms det utover
systemtrafiken krévas ytterligare tva tagsatt per timme och riktning. Aktuella
fordon berdknas med ca 300 sittplatser per enhet, vilket ger cirka 1800
sittplatser per timme och riktning i hogtrafik.

For att beskriva effekterna for fordonsbehov och trafikproduktion for
genomgéende tdg Uppsala — Stockholm — (Eskilstuna/Orebro) har
berikningarna utgatt frin MALAB:s beriikningsprinciper som ligger till grund
for samverkansavtalet.

Beréknat fordonsbehov:
— 8fordon + 1 reserv for genomgaende tag
— 12 fordon + 1-2 reserv for vindande tag

Beriknad trafikproduktion for Stockholm-Uppsala:
— Samma i bada alternativen, ca 1785 000 tagkm, ca 2 310 000 fordonskm

4.4.5 Effekter pa ovrig regionaltdgstrafik och busstrafik
Med genomgaende trafik kan det uppsta nya resmonster, dd den genomgaende
linjen blir ett attraktivt resalternativ for de resenérer som har start- och
malpunkter pé olika sidor om Stockholms C. Det kan medfora att fler valjer att
byta till de genomgaende linjerna och att byten sker pa andra stéllen &n vid
Stockholm C, t ex i Sodertilje eller i Eskilstuna.

Bada alternativen innebar ett hégre turutbud jamfort med idag. Det kan
foranleda behov av att reducera parallell busstrafik, t ex mellan Uppsala och
Arlanda. regionaltagstrafiken paverkar matarbussystemet endast i begransad
utstrackning. Detta eftersom bussanslutningarna ar relativt fa och
regionaltigstrafikens intervaller dr oférandrade jamfort med dagens situation.

4.4.6 Potential for okat bostadsbyggande
Prisutvecklingen pa fastigheter paverkas av trafikutbudet. Figur 15 nedan
beskriver fastighetspriser fran 2006 och det ar darfor viktigt att ha i atanke den
kraftiga forandring som skett mellan 2006 och 2015 i ABC-straket som denna
utredning avser. Om man betraktar prisutvecklingen jamfort med rikssnitt,
(exklusive Stockholm) finner man att Strangnis, Enkoping och Visteras haft
tydlig prisokning, narmast foljda av Eskilstuna, vilket hinger samman med att
Mailardalstrafiken gett battre tillganglighet till Stockholm.

Fastighetspriserna visar ett tydligt monster, dar dagspendlingstillgangligheten
till Stockholm respektive till universitetsorter far patagligt genomslag. Vil
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fungerande regional persontagtrafik skulle patagligt kunna stirka den regionala
funktionen och darmed 6ka efterfragan och fastighetspriser i stréaken.

Det foreslagna trafikupplaggen okar forutsattningarna for att kunna bositta sig
langre ut i regionen och arbeta i Stockholm och med en mix av tagprodukter kan
fler arbetsplatser nés. Aven tillgingligheten till Uppsala och andra stora stiider
ar viktig. Framfor allt 4r det inom en timmes restid i straken som attraktiviteten
okar. P4 Milarbanan forkortas restiderna genom att det nya fyrsparet Barkarby-
Kallhall utnyttjas for forbigangar av pendeltag.

| s 4 ,f_. .
& Fastighetspriser 2006
\ per forsamling

Differens mot rikssnitt
Over rikssnitt Under rikssnitt

® 2Mkr © 00,125 Mkr

1-2 Mkr O 0,125-0,25 Mkr
= 0,5-1 Mkr 0,25-0,5 Mkr

~

0,5-0,75 Mkr

COSMkr o 0751 Mkr

' DN v _ 1-1,25 Mkr

L 2 L G ( A4 Inget virde @@ >1,25 Mkr

Figur 15Fastighetspriserna avspeglar tydligt var kommunikationerna ar bra och var det finns behov av
forbattrade kommunikationer. (Vid sidan av tillgangligheten har dven kustnarhet stor betydelse.) Kalla:
Malardalsomradet - regional funktionsanalys.

4.4.7 Behov av infrastrukturatgdrder
Foreslaget trafikupplagg forutsatter att beslutade infrastrukturprojekt
genomfors, fraimst Citybanan inklusive omdaning av Stockholms C fran
pendeltagsstation till enbart station for fjarr- och regionaltag, fyrspar Barkarby-
Kallhall och partiellt dubbelspar Harad-Strangnés. Det kommer generellt att
kravas trimningsatgarder for signal- och bansystem.
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For MALAB-trafiken planeras en depa i Eskilstuna med till- och
frankopplingarss i Eskilstuna. Med genomgaende trafik kan till- och
frankoppling koncentreras till Eskilstuna och Uppsala. Denna placering och
strategi avlastar Stockholm C och befintlig depa i Hagalund, vilket ger mer
utrymme for fjarrtag.

Komplett 4-spar pa hela Médlarbanan narmast Stockholm behovs. Pa sikt kravs
aven andra omfattande kapacitetsatgarder, bl. a mer dubbelspar pd Malar- och
Svealandsbanorna samt 6kad sparkapacitet for att hantera olika hastigheter
Jarna-Stockholm-Uppsala.

I Uppsala kan ytterligare sparkapacitet behovas for det 6kade utbudet av
vandande tag. Platser att studera ar t ex Uppsala Norra, Uppsala godsbangard
och Storvreta (utredning pagar).

4.4.8 Osdkerheter, risker och potentiella konfliktytor
Riskanalys av genomgédende regionaltdg pa Stockholms C
Idag samsas all tagtrafik - pendeltag, regionaltag, fjarrtag och godstag pa tva
spar. Nar Citybanan ar klar 2017 far pendeltagen egna spar i en sex kilometer
lang tunnel. Ovrig tagtrafik fortsitter pd de nuvarande sparen. Med detta
fordubblas sparkapaciteten och alla tag kan ga tatare och punktligare. En
riskanalys for genomgéaende regionaltdg pa Stockholms C genomfordes
2012/13.3¢ Ingdgnsvirdena for den riskanalysen har samre infrastruktur och
trafikeringsforutsattnignar dn vad som kommer vara fallet 2017/18.37

En bedomning bor goras av hur resuppoffringen péaverkas av den okade
forseningsrisk som kan bli f6ljden av storre andel genomgaende trafik. Med
cirka 5 minuters tidsbuffert for genomgaende tag vid Stockholm C, borde det
finnas goda forutsattningar for en acceptabel rattidighet. Trafikupplagget
bygger dven pai att ett ersiattningstdg placeras vid Stockholms C, som kan sittas
in vid behov. Ett sddant tag kan vara intressant oavsett trafikeringsalternativ.

Prissattning
Vad som ir en lamplig prisniva for den storregionala kollektivtrafiken ar en

politisk fraga. Faktorer som maéste beaktas ar bland annat:

« Kollektivtrafikmyndigheternas intaktsniva och kostnadstackningsgrad.

« Den ekonomiska tillgangligheten till kollektivtrafiken for resenarerna.

« Hur val man nér samhalleliga mal kopplat till resenédrernas val av fairdmedel
(t ex jamfort med konkurrenssituationen mot biltrafik)

35 Kopplingar avser sitta ihop tva tagsitt till ett langt, alternativt ta isar tva tagsatt for
att kora kortare tag.

36 Vectura, Riskanalys av genomgaende regionaltdgstrafik pa Stockholm C, Stockholm
2013-02-13

37 Bl.a. innehaller underlaget forseningsdata for alla pendeltag pa Stockholm C vilka inte
kommer att finnas dar efter att Citybanan 6ppnar.
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« Prisséattningen for pendeltagen kontra regionaltagen far stor paverkan pa
resandefordelningen och kan skapa imperfektioner i transportsystemet. Om
exempelvis pendeltdgen prissatts vasentligt lagre kan det leda till
overbelastade pendeltag och regionaltag som far en dalig trafikekonomi.

Det kan konstateras att prisnivan pa dagens regionala tagtrafik i Malardalen
(SJ) ar relativt hog for periodkort jamfort med andra delar av landet, och att ett
lagre pris naturligtvis skulle gora kollektivtrafiken mer tillganglig och i storre
utstrackning bidra till en sammanhallen region. En priselasticitet pa -0,4
innebar att resandet minskar med 4 % om priset hogs med 10 %. Enligt rapport
fran deluppdrag C inom EBS38 kan priselasticiteten som redovisas i tabell 7
anvandas.

Tabell 7 Priselasticitet inom kollektivtrafik uppdelat pa olika fardmedel (EBS, deluppdrag C, 2015).

Fiardmedel Elasticitet
Generellt -0,38
Pendeltag -0,37
Tag -0,33
Kollektivtrafik i allminhet | -0,35

For arbets- och vardagsresande ska MALAB under 2017 inritta
“Mailardalstaxan”. Malardalstaxan ska omfatta giltighet for reseniren att inom
geografiskt sammanhdngde omraden resa i all trafik som bedrivs under avtal
om allmin trafik. I detta ingar savil den av MALAB avtalade regionala
tagtrafiken som ovrig buss- och spéartrafik organiserad av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Milardalstaxan och prissittningen av dess
produkter ska bidra till att trafiken uppfattas som ett lansovergripande och
sammanhallet trafiksystem. P& 6vergripande niva for hela trafiksystemet ska
prissittningen efterstriava att dagens relativa pris- och intdktsniva uppratthalls.

Ambitionen ar att d&ven teckna periodkortsgiltighet for Malardalstaxan for
kommersiella regionaltdg Ostergétland — Stockholm — Arlanda — Gévle, trots att
bedomningen ar att dessa tdg i huvudsak inte dimensioneras for lokalt resande
Uppsala — Stockholm. Det ger i sa fall en viss komplettering av trafikutbudet
och ger nagot kortare restider.

Samordnade taxor mellan pendeltag och regionaltdg, dir regionaltagsbiljetter
galler aven i SL-trafiken, samt T-baneforlangningen till Barkarby, kan dampa
resandedkningen p4 de inre delarna av Blstagrenen. Aven Mirsta- och
Sodertiljegrenen kan fa viss dimpning av pendeltagens resefterfragan pa grund

38 EBS, 2015. Deluppdrag C. Aspekter som péaverkar resandet — taxor och férandrade
kostnader
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av en samordnad taxa. Det kan resultera i en viss 6verflyttning fran pendeltag
till regionaltag.39

4.4.9 Upphandlad eller kommersiell trafik
Det stora utvecklingssteget for regionaltagstrafiken ar Malardalstaxans
inforande. Fordonsanskaffning och trafikupphandling med egna tag for den
olonsamma trafiken ar en affirsmodell for att genomfora
trafikforsorjningsprogrammens mal for regionaltagstrafiken. En annan
affirsmodell for att 16sa trafikforsorjningen ar att teckna samarbetsavtal om
Mailardalstaxans giltighet pa linjer som tagoperator kan bedriva kommersiellt.
Dessa tag kors med fordon som den kommersiella operatoren sjalv
tillhandahaller. I samverkansavtalet4c har ett stallningstagande gjorts
1. att MALAB ska for den olénsamma trafiken tillhandah&lla fordon som
stills till en trafikoperators forfogande
2. att MALAB for lonsamma linjer ska soka triffa trafikavtal om
trafikutbud och Milardalstaxans giltighet med tdgoperator som kan
bedriva trafiken med egna fordon utan ekonomiskt stod

Genomgaende regionaltag bor bedrivas med en gemensam fordonsflotta for att
dra nytt av effektiviseringspotentialen och bor darmed vara en del i trafikavtalet
for Svealandsbanan. Ett alternativ kan vara nagon slags gemensam fordonspool
dir den kommersiella operatoren bidrar till poolen genom att anskaffa samma
fordonstyp som MALAB.4 En sidan hybridlésning kan vara méjlig men den ger
en del utmaningar for hur ansvar ska tas och avtal skrivas.

Ett vandande regionaltagsupplédgg kan oka flexibiliteten avseende
upphandlingsmodell och skapar dven storre mojligheter for trafiken Uppsala-
Stockholm att bedrivas av operator utan ekonomiskt stod fran samhaéllet (dven
om denna mojlighet delvis finns i det genomgaende trafikuppliagget i form av
linjen Uppsala-Marsta-Stockholm).

39 Som jaimforelse kan nimnas Oresundstigen, som i Skdne har samma taxa som
bussar och Pagatig. Ett annat exempel ar Vasttrafik, som kor egen trafik parallellt med
SJ- trafik pa strackor med samarbetsavtal. Det innebar att ungefar vartannat tag ar
Visttrafiks tdg och vartannat ar SJs. I tidigare samarbetsavtal forekom det att man i
avtalet foreskrev turtdathet, men i nuvarande avtal handlar det enbart om
biljettsamarbete. Biljettsamarbetet &r inte fullstindigt utan innebér att Vasttrafiks
manadskort giller men inte deras enkelbiljetter. De medfor till exempel att den som
l6ser en tur och retur-biljett med Vasttrafik inte kan dka hem med vilket tdg som helst.
40 Samverkansavtal om utveckling av regionaltagstrafiken i Gstra Sverige

41 Ungefir s& skottes Oresundstigstrafiken Alvesta-Kalmar nér SJ drev den grenen
kommersiellt men trafiken var integrerad i Oresundstagskonceptet.
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I nedanstdende tabell redovisas risker och méjligheter med upphandlad och
kommersiell trafik med giltighet for Malardalstaxan. Dels beskrivs ett generellt
fall. Dels beskrivs hur de olika upphandlingsformerna samverkar med viandande

respektive genomgaende regionaltagstrafik.
Tabell 8 Risker och mgjligheter med upphandlad och kommersiell trafik

Upphandlad trafik Kommersiell trafik
(MALAB)

Generellt + Langsiktigt stabilt system +Mindre férvaltningsansvar
+ Uppehallsbilden sidkras + Risken ligger hos den
+ Kénd trafikkostnad kommersiella aktoren
+ Okat utbud + Inget behov av att kopa nya

+ Upphandling i konkurrens fordon
+ Okad tillginglighet med nya | - Osikert for oattraktiva

fordon avgangar och linjer, bristande
- Storre forvaltningsansvar dn | 1angsiktighet.
idag - Trafik ej upphandlad i
- Kraver biljettsystem konkurrens
- Prisutveckling styrs av
operator

- Dagens biljettsamarbete
behover utvecklas
- Brist pd konkurrens

Vandande Lag risk, dock sannolikt att Enklare att avtalsméssigt gora
trafik regionen far sté for ett avgransningar mot kommersiell
ekonomiskt underskott trafik
Genomgaende | Storst resendrsnytta, i linje Risk for svarigheter att gora
trafik med mal i TFP avgransning mot kommersiell
trafik.

4.5 Utblickar
I utredningens uppdrag ingar ett antal utblickar. I nedanstdende avsnitt
redovisas oversiktligt mojliga losningar och effekter av de utblickarna. I
utredningen ligger fokus pa strukturbilden varfor djupare studier krdvs innan
beslut kan fattas om genomforande for utblickarna

4.5.1 Forlangning av pendeltdg till Enkoping
En forlangning av pendeltaget till Enkoping skulle innebéra ett 6kat trafikutbud
och mgajlighet att resa till stationer dir regionaltagen inte stannar. Idag ar det
forhallandevis fa pendlare mellan Enképing och Stockholm, men nya
resmgjligheter skulle sannolikt kunna 6ka pendlingen i straket. Det saknas
diaremot orter mellan Bélsta och Enkoping med ett invanarantal eller storlek
som skulle kunna motivera ytterligare stopp for pendeltagen. Darfor ar det svéart
att motivera en forlangning av pendeltagen med mojligheter att 6ppna nya
stationer. Pendeltagtrafik pA Malarbanan vaster om Bélsta skulle ske i direkt
konkurrens med den regionaltdgtrafik som avtalas pa kommersiell grund
Visteras — Stockholm. En pendeltagforlangning kan innebéra att regionaltag
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darmed upphor att stanna i Enkoping och/eller i Balsta. Da restiden med
pendeltag inte kan matcha restiden med regionaltag till Stockholm, ar en
forlangning av pendeltaget framst ett verktyg for att fraimja arbetsmarknaden
for mellanliggande orter snarare &n att ytterligare integrera Enkoping i
Stockholms arbetsmarknad.

Samtidigt skulle en forlangning av pendeltagen fran Stockholm vara olamplig av
flera skal. Det skulle ge overkapacitet i ytterandarna, oka forseningsrisken och
trangseln i de mest belastade delarna och ge tidtabellsmassiga lasningar. For att
nuvarande resenirer inte ska uppleva negativa konsekvenser av en forlangd
pendeltédgslinje, maste kapaciteten okas, vilket innebar nya omlopp i systemet,
och kostnadsokningar som foljd.

Trafikproduktionen kommer att ligga i Uppsala lan, sa beslut om trafikering och
kostnaden for denna maste tas av Uppsala lan.

4.5.2  Okat utbud med pendeltdg till Bro
Upplands Bro tillsammans med Hdbo kommuner har tagit initiativ att utreda
infrastrukturforutsattningar for téatare trafik vister om Kungséangen. Det ar ett
vallovligt initiativ som den har utredningens parter kommer att bidra och
stodja. Utredningsarbetet planeras vara klart under den har utredningens
remisstid.

4.5.3 Gnestapendeln
Gnestapendeln ar ett koncept som binder samman regional- och pendeltags-
trafik bortom Sodertilje. Gnestapendeln ska trafikforsorja orter mellan Gnesta
och Sodertilje s& som Molnbo och Jarna och matar till fjarr- och regionaltag
som trafikerar Sodertélje Syd som har en snabb koppling till Stockholm central.
Med en tydligt koordinerad tidtabell kan Gnestapendeln fungera som en lank
mellan regional- och pendeltagssystemet.

4.5.4 Pendeltdg till Nykvarn och Strdngnds samt Holo/Vagnhdrad
Befintlig och eventuell ny lokal tagtrafik bortom Sodertilje foreslas losas med
byten for genomgéende resor (jamfor Gnesta-linjen och Upptéaget). En
forlangning av pendeltagen fran Stockholm skulle vara olamplig av flera skal.
Pendeltdgen har en lokal funktion att mata till Sodertilje C, medan
regionaltigen matar till Stockholms C. Plattformarna séder om Sodertilje
tillater dessutom inte 214 meter langa tag. Det skulle dven ge Overkapacitet i
ytterdndarna, oka forseningsrisken i de mest belastade delarna och ge
tidtabellsmaissiga lasningar. Dessutom ger det inga tidsvinster, eftersom det gar
snabbare att byta till regionala tag i Sodertalje.

For Sormlands lan ar Sodertilje viktig malpunkt. Sormlands
Kollektivtrafikmyndighet har under den tidiga dialogfasen visat intresse for att
tillsammans med Stockholms ldns landsting initiera ett utredningsarbete som
undersoker mojligheterna att utvidga det befintliga pendeltigssystemet vasterut
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pa Svealandsbanan till Strangnés. Det ar just fran Strangnas kommun med bl.a.
orterna Mariefred och Akers styckebruk dir pendlingen frin linet till Sodertilje
ar som storst. Samtidigt ar marknadsandelen i stréket lag eller t.0o.m. mycket
lag. Med snabba och bytesfria resor till Sodertilje Syd, hamn och centrum (och
med ett byte dven till Ostertiilje/Gértuna) skulle tillgingligheten fran dessa
orter till manga arbetsplatser forbattras avsevart. En sddan satsning skulle dven
gynna Nykvarns kommun, en kommun som har starka samband med Sédertilje
bédde avseende arbets- och utbildningspendlingen. Kommunerna Sodertalje,
Nykvarn och Strangnis kannetecknas dessutom av en stark befolkningstillvaxt
vilket understryker vikten av att skapa hallbara transportlosningar i framtiden.

4.5.5 Nattrafik pa pendeltag
I nuldget ar pendeltagens 6ppettider vardagar ca kl. 05-01. Pa helgerna sker
trafikstart forst kl. 06. Natt mot lordag och sondag pagar pendeltagstrafik fram
till ca kl. 02. Nattetid, nar det inte gar nagra pendeltag, finns bussar i cirka
timmestrafik, som ang6ér samma stationer.

Syftet med nattrafik ar framst att tillgodose dels arbetspendlingsmojligheter
nattetid, dels nojesresor, framfor allt pa veckosluten. Det finns dven andra
resbehov, t ex att ta sig till och fran Arlanda. I nuldget finns busstrafik hela
natterna, men denna ar betydligt ldngsammare, sarskilt pa ldnga reseavstand.
Det finns dven forutsittningar att samordna regional- och pendeltagstrafiken sa
att endast pendeltag trafikforsorjer strackan Uppsala-Stockholm under nattetid.
Oavsett 10sningsalternativ maste nattbusstrafiken anpassas till detta for att
komplettera trafiken.

Med Citybanan okas sparkapaciteten. Nattetid kommer det att finnas gott om
ledig sparkapacitet, vilket ger 6kade mojligheter for langre 6ppettider. Dock
behover sparunderhall kunna ske nattetid for att minimera trafikpaverkande
avstangningar dagtid.

Stockholm har fordelen jamfort med ovriga storstadsomréaden att det finns
mycket begransad godstrafik nattetid. Framst ror det sig om posttag, vilka dock
har hog prioritet.

Nir Citytunneln i Malmo 6ppnades 2010 utdkades nattrafiken med
timmestrafik utan avbrott alla nitter i veckan for Oresundstdgen Lund-Malmo-
Kastrup/Képenhamn. Pa ovriga linjer utokades ocksa nattrafiken, men inte lika
mycket. Sammantaget innebar det stora svarigheter for mojliggora ett rationellt
sparunderhall nattetid. Darfor avkortades Oppettiderna pa Pagatagslinjerna aret
efter sa att Trafikverket skulle fA minst 3-4 timmar trafikfri tid pa vardagsnatter.
Lund-Malmo-Kastrup/Kopenhamn har kvar timmestrafik hela natterna, men
trafiken ska kunna utféras med enkelsparsdrift.
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Fordonsunderhallet férsvaras om inte alla tag star stilla pa néatterna, men det
gar att 10sa, eftersom fordonsbehovet varierar 6ver dygnet. For t ex
Oresundstagen har det gatt att hitta fungerande underhéllslosningar.

Ett annat problem i nattrafik ar tryggheten for personal och passagerare. Det ar
lampligt med antingen trygghetskameror i vagnarna eller tagvardar/vaktare
med dubbelbemanning. Aven p4 stationerna kan motsvarande atgirder behva
vidtas. Trots detta okar ofta risken for skadegorelse i och utanfor fordonen.

Det har diskuterats att anvinda Citybanan nattetid for uppstéllning av
pendeltédg. Det ar svart att kombinera med trafik hela natterna och svarligen
med utokad nattrafik, behov av fortsatt analys kan beaktas i sarskild utredning.

Bullret langs linjerna okar om trafiken pa nitterna utokas, men torde inte vara
nagot stort problem. Persontdg i mattliga hastigheter bullrar forhallandevis lite
jamfort med snabbtag och godstag.

Det ar en fordel om trafikupplaggen kan vara samma for nattrafiken som for
dagtrafiken, eftersom det gor trafiken mer lattbegriplig for resenirerna. S& langt
som mojligt bor annars samma minuttal efterstravas i natt- och dagtagstrafiken.

Det kan finnas behov av utékad bussmatning om pendeltagstrafiken far langre
oppettider. Det #dr dock inte givet att si méste ske. Oresundstigens nattrafik
Lund-Malmo-Kastrup/Kopenhamn har ingen anslutande busstrafik pa svensk
sida.

Om nattrafiken ska utokas finns atminstone tre mojliga alternativ:

1. Forlangning av 6ppettiderna med 1-2 timmar

2. Oforandrade 6ppettider mitt i veckan, men trafik hela natten pa helgerna
(samma som tunnelbanan)

3. Komplett nattrafik alla veckans dagar
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4.5.6 Nya regionaltagsuppehall
Regionaltagsuppehall pa fler platser kan 6vervagas. I varje sadant fall ar det
viktigt att det gors berdkningar av hur mycket lokalresande vinner och hur
mycket genomresande forlorar pa ytterligare stationer.

Alvsj6 och Solna ir nya regionaltdgsuppehéll som bedémts som intressanta att
studera ndrmare+2. De nyttor som ses ar 6kad tillgdnglighet och kortare restider
till storre arbetsplatsomradden och mélpunkter strax norr om och séder om
Stockholms innerstad. Det ger dven ett effektivare transportsystem med farre
byten och mindre parallellkorning. Samtidigt innebér fler uppehall att restiden
forlangs for genomresande resenarer. Bankapaciteten paverkas ocksa av
ytterligare uppehall. For att genomfora tillkommande regionaltagsuppehall
kravs forstarkningar i infrastrukturen som inte finns beslutade i nationella eller
regionala planer.

4.5.7 Ostldnkens maojligheter
Inom ramen for Malardalsrddets utredningsarbete for en ny regional
systemanalys, “en béttre sits-processen”, tas en regional kollektivtrafikstrategi
fram. Strategin dr inspirerad av motsvarande strategier framtagna i Vistra
Gotaland och Skane43 Inom ramen for det arbetet utreds hur regionen vill se
framtida tagtrafikering med Ostlanken i drift. Forutom trafiken pa sjilva
Ostlanken 6ppnas nya mojligheter for trafikering pa de banor44 som avlastas av
Ostlanken

42 Trafikverket (2013), Stockholm Nord och Syd — framtida bytespunkter, 2013:142

43 "Mélbild tag 2035” for Vistra Gotalands regionen respektive "Tagstrategi 2037” for
Region Skéne.

44 Framst Viastra stambanan och i viss mén Nykopingsbanan.
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5 Samlad bedomning och maluppfyllelse

For utredningen har en malmodell tagits fram inspirerad av malmodellen i
Stockholms trafikforsorjningsprogram. Malmodellen har tre omraden
Attraktiva resor: Malomradet vander sig mot resenarens upplevese av
trafiken. Viktiga utvarderingsparametrar ar kollektivtrafikandel,
restidsvinster, tillforlitlighet, trangsel

Tillginglig och sammanhéllen region: Malomradet viander sig mot
regionens medborgare och vad kollektivtrafiken kan gora med samhallets
utveckling Viktiga utvarderingsparametrar ar regional tillganglighet,
bostadspotential, avlastning av vagnatet

Ett hallbart transportsystem: Malomradet viander sig mot saval
medborgaren som reseniaren men fokuserar pa trafiksystemets externa
effekter i form av dess ekonomi, sociala effekter samt miljo- och
halsoeffekter.

I utredningen studeras tva principiella regionaltdgsuppldgg och tva principiella
regionaltagsupplagg. I det hir kapitlet redovisas forst en redovisning per
trafikslag och sedan gors en syntes av mojlig samverkan.

5.1 Bedomning av maluppfyllelse
Foljande relativa bedomningsskala har anvints, dar de olika alternativen har
jamforts med ett nuldge hosten 2015. Bedomningarna ar prelimindra baserade
pa de underlag som finns tillgangligt. Vartefter ny kunskap tillkommer i form av
remissynpunkter och kompletterande studier kan bedomningarna dndras.

Positiv
effekt

Mycket
positiv effekt

Ingen
betydande effekt

Negativ
effekt

Mycket
negativ effekt
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5.1.1 Pendeltagsuppldgg
Matt Skip-stop Jamn trafikering ‘
Kollektivtrafikandel Positivt bidrag Positivt bidrag
Trangsel Positivt bidrag Positivt bidrag
Avlastning/okad kapacitet i Hogst total kapacitet Ojamnt fordelad
§ belastade snitt kapacitet
)
: Tidhéllning/stérningskénslighet Positivt bidrag Positivt bidrag
>
o pi
% Kollektivtrafiken ska vara enkel & Tydlig och konsekvent Positivt bidrag
= | tydlig info kréavs
Z
Restidsvinster Forbattrade jmf med forbattrade jmf med
idag idag och nagot battre
jamfort med skip-stop
Restidskvot i 1ag- och mellantrafik Positivt bidrag Positivt bidrag
o Restidskvoter reg. och storregionala | Positivt bidrag Positivt bidrag
2| kérnor
S
< : Restider reg. och storregionala Positivt bidrag Positivt bidrag
éo 2| kdrnor
%
:gb "S Nabara arbetsplatser/boende inom Restidsvinster langre ut ~ Restidsvinster centralt
] .
E S 45 min
®| Effekter for okat bostadsbyggande Starker reg. kirnor Okat utbud 4t alla

Ett hillbart transportsystem

Samhallsekonomisk effektivitet

Kompletteras senare

Kompletteras senare

Investeringskostnad Overviga fordonsoption ~ Overviiga fordonsoption
Arlig kapital- och driftskostnad Okad tagdrift Okad tagdrift

Effekter for 6vrig trafik (fkm buss) Inget bidrag (Okad bussdrift

Utslapp av CO2/andel fornyelsebar Inget bidrag Inget bidrag

energi

Social konsekvensbedomning

Kompletteras senare

Kompletteras senare

Stationer med god standard

Stora stationer framjas

Ingen prioritering
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Kollektivtrafikandel

Kollektivandelen beror pa konkurrenskraften mellan kollektivtrafiken och
biltrafiken. I bada alternativen sker restidsforbattringar jamfort med dagens
lage. Samtidigt sker dven forbattringar for biltrafiken, t.ex. forbifart Stockholm.
I de gjorda analyserna for 2030-scenarierna skiljer sig de bada alternativen
relativt lite at. Jamn trafikering ger lagst upplevd restid pa totalen. Samtidigt
som Skip-stop trafikeringen ger storre restidsforbattringar langre ut i systemet
dar biltrafikens konkurrenskraft ar starkare. Utifran det relativt begransade
analysunderlaget har de bdda alternativen bedomts bada bidra till en 6kad
kollektivtrafikandel.

Trangsel
Avlastning/6kad kapacitet i belastade snitt

Den sammanlagda sittplatskapaciteten blir ndgot hogre i skip-stop an i jamn
trafik p.g.a. hogre fordonutnyttjande som genererar fler fordonskilometer.
Effekten marks tydligast i sjdlva Citybanan, dar skip-stop ger tétare trafik (20
tdg/h) an jamn trafik (18 tag/h).

Sett till berdknat behov av resande pa Balstagrenen och i viss man
Visterhaningegrenen far jamn trafikering for 1ag kapacitet jamfort med behovet
och far aven en minskad kapacitet jimfort med nuldget. Det beror pa att alla
insatstag ar lagda till Upplands Vasby for att d&stadkomma en jaimn 5-
minuterstrafik darifran.

Det ar mojligt att omfordela insatstag fran Upplands Vasby till Kallhill i jamn
trafikering. Men det sker till priset av att vi far en hoppande 5-10-5
minuterstrafikering dar luckor finns i 5-minuterstafiken. Med den sortens
luckor ar det svart att koppla matarbusstrafiken till insatstdgen. Resultatet blir
att insatstagen far ett 1agt resande samtidigt som stomtégen 6verbelastas. Om
alla insatstagen leds till Upplands Vasby far den grenen ett 6verutbud samtidigt
som trangsel rader pa Balstagrenen.

I skip-stop motsvarar kapaciteten behovet och ger en 6kningen jamfort med
nuldget pa samtliga linjegrenar. Det uppstéar inga luckor i trafiken utan
matarbussystemet kan kopplas till skip-stoptagen eller stomtagen beroende pa
vad som passar.

I jamn trafikering finns viss risk att tagen blir ojamnt belastade, da tig med
start- eller mélpunkt ldngre ut i systemet far fler resenirer dn tdg med start och
malpunkt langre in i systemet.45 Det dr kanske framst aktuellt for tigen som
utgar fran Nynidshamn och Balsta, sam t i viss man Marsta.

45 Liknande fenomen kan studeras pé tunnelbanans Hasselbygren.
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Tidhallning/stérningskanslighet

Skip-stopalternativet innebar ett mer ambitiost trafikprogram som staller storre
krav pa Trafikverkets och pendeltagsoperatorens operativa ledning.

Eftersom alla grenar forbinds med varandra okar risken att storningar
fortplantar sig mellan linjegrenarna. I och med att Citybanan minskar
pendeltdgens beroende av ovrig jairnvagstrafik okar majligheterna att
framgangsrikt infora ett mer komplext trafikprogram.

Jamn trafik innebar ett enklare trafikprogram dar linjegrenarna ar separerade.
Alltsa har det trafikupplagget bedomts vara enklare att hantera storningar i.

I bdda studerade trafikuppldggen finns det insatsberedda reservtag som kan
anvandas for att avhjilpa forseningar. De resurserna finns dven i dagens4©
trafikupplagg. De extra viandspar som diskuteras i avsnitt 4.4.7. ar operativa
resurser som kan anviandas for att minska konsekvenserna av storningar.

Kollektivtrafiken ska vara enkel & tydlig

Skip-stopalternativet innebar ett mer komplext trafikuppldgg som stéller hogre
krav pa att de inblandade parterna+” arbetar med tydlig och konsekvent
information om trafiken. Linjenummer, linjekartor och trafikala koncept
behover anviinda p4 ett konsekvent sitt av alla parter i all information. Aven
med ett enklare trafikuppliagg tjinar reseniren pa en kvalitetsférbattring inom
det omradet.

Restidsvinster

Sett ur ett systemperspektiv innebar bada trafikeringsalternativen
restidsforbattringar jamfort med idag. Jamn trafik innebar en négot storre
forbattring jamfort med skip-stop. Jimn trafik gynnar frimst stationer nira
centrala Stockholm medan skip-stop ar nagot battre for vissa prioriterade
stationer langre ut i systemet. Jimn trafik ar nagot battre ur ett hela-resan
perspektiv som tar hansyn till att resenarerna upplever komponenter som
vante- och bytestid som besvirligare an éktid. Skip-stop trafik ger dock en nagot
kortare genomsnittlig aktid.

Trafikuppldggen utvarderas huvudsakligen pa upplevd restiden, i vilken
vantetid och bytestid har en storre betydelse an sjilva aktiden. Darfor ger
restidsforbattringar i aktid ett begransat genomslag i analyserna.

46 Det trafikuppldgg som kors i T15
47 Med parterna avses SLL Trafikforvaltningen, KTF UL, Trafikoperatéren och
Trafikverket
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Restidskvot i ldg- och mellantrafik

I mellantrafik ger skip-stoptrafikeringen 8 tdg/h varav 4 snabbtédg/h pa
respektive linjegren. Skip-stopalternativet ger aven direktforbindelse mellan
alla stora stationer pa linjegrenarna48 pa 6mse sidor om regioncentrum. Pa sa
satt bortfaller behovet av byten mellan linjegrenarna till viss del. Mellantrafiken
i jamn trafikering erbjuder 6 tdg/h per linjegren, utan grenbytande linjer.

Djupare analys och slutsatser av restidskvoter kompletteras under remisstiden.

Restidskvoter reg. och storregionala kirnor
Skip-stopalternativet fokuserar pa de regionala karnorna. Medan jamn

trafikering ger en mer utspridd tillgdnglighetsokning. Darfor bedoms skip-
stopalternativet ge ett nagot mer positivt bidrag till den hér aspekten.

Nébara arbetsplatser/boende inom 45 min

Skip-stoptrafikeringen ger storre effekter langre ut i systemet och pa de stora
stationerna. Jamn trafikering ger storre effekter langre in i systemet och ger en
nagot lagre upplevd restid pa totalen. Langre in i systemet nas ganska manga
arbetsplatser inom 45 min. Den initiala bedomningen ar darfor att skip-
stopalternativet ger ett nagot storre positivt bidrag till den har aspekten. I en
djupare analys efter en 6versyn av trafikupplaggen kan denna slutsats komma
att andras.

Effekter for 6kat bostadsbyggande

Bada alternativen ger en 6kad tillginglighet. Daremot férdelas den nagot olika.
Skip-stopalternativet fokuserar pa de regionala kirnorna och kommuncentra.
Jamn trafikering ger en mer spridd tillganglighetsokning.

Samhallsekonomisk effektivitet
Under remisstiden kommer samhaillsekonomin att studeras djupare.

Investeringskostnad
Fordonsatgangen for trafiken ar valdigt lik i bada fallen dar skip-stop binder

(124 st.) jamfort med jamn trafik (123 st.) inklusive 10 % tillagg for
fordonsreserver. De 129 befintliga och bestillda fordonen kan racka i nartid
(2018). Men fordonsflottan behover vara samkorbar for att utnyttjas pa ett
effektivt satt. Darom behover beslut fattas under 2015/16. Vid en sddan
samkorberhetsombyggnad riskerar fordonssituationen bli anstriangd kring
2018. Det kan hanteras genom reduceringar i trafikprogrammet under en
upptrappningsfas, alternativt att fordonsoptionen loses ut. For trafiken kring
2018/2020 bedoms de 129 fordonen kunna vara tillrackliga. Men med
trafikokningar under 2020-talet infér 2030 finns troligen ett behov av

48 Fran exempelvis Sodertiljegrenen finns i skip-stopalternativet saval direkttag mot
Mirsta/Arlandagrenen som mot Balstagrenen. I jamn trafikering kors alla tag fran
Sodertiljegrenen mot Marsta/Arlandagrenen
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ytterligare fordon. Med tanke pa Citybanans plattformsdorrar och andra
samordningsvinster av en homogen flotta ar det vardefullt att kunna tillfora
optionsvagnarna under 2020-talet.

Effekter for 6vrig trafik (fkm buss)

Arlig kapital- och driftskostnad

Oavsett alternativ innebar den nya trafiken en 6kad driftkostnad for
pendeltagstrafiken. Skip-stoptrafiken ger ett hogre fordonsutnyttjande. Varje
fordon gor en hogre kilometerprestation. Den hogre kilometerprestationen ger i
sin tur hogre driftkostnader for tag. Eftersom busstrafiken kan ligga kvar i
dagens struktur med 15-minutersbas kravs ingen kostnadsokning for
bussdriften. I och med att fler moduler finns i skip-stoptrafikeringen finns aven
fler mojligheter att anpassa trafikutbudet till efterfragan och olika ekonomiska
ramar.

Jamn trafik har nagot lagre fordonsutnyttjande. Det ger saledes lagre
driftkostnader for tdg. Busstrafikens struktur behover laggas om for att mota
tagtrafikens 10-minutersbas. Alla matarbusslinjer som gar var 15:e minut i
mellantrafiken behover antingen fortatas till 10-minuterstrafik eller glesas ut till
20-minuterstrafik. For att inte forsamra busstrafikutbudet alltfor kraftigt
innehaller jamn trafik en utbudsokning for busstrafiken.

Sammantaget bedoms tagdriftkostnaderna vara hogre i skip-stop jamfért med
jamn trafikering. Bussdriftkostnaderna bedoms vara hogre i jamn trafikering an
i skip-stop. I det vidare arbetet gar det att utveckla varianter, forfina och trimma
trafikupplaggen, studera besparingar pa direktbusstrafiken, kora korta tdg m.m.
Men tendenserna torde vara allméngiltiga for de respektive
trafikeringsprinciperna

Utslapp av CO2/andel fornyelsebar energi

BAada alternativen ger en forbittrad konkurrenskraft for kollektivtrafiken. Okar
kollektivtrafikandelen kan satsningen pa pendeltdgstrafiken bidra till att na de
regionala miljomalen. Fragan kommer att studeras under remisstiden.

Social konsekvensbedémning
Under remisstiden kommer fragan att studeras djupare.

Stationer med god standard

Med skip-stopuppléigget koncentreras resandet i viss man till farre stationer.
Genom att gora sa kan insatser att forbattra tillganglighet och trygghet
koncentreras och prioriteras. Darigenom kommer atgarderna fler resenarer till
godo. Darfor bedoms skip-stopalternativet vara ndgot mer positivt i det
avseendet.
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Kollektivtrafikandel

Restidsvinster (upplevd och aktid) totalt

Oavsett val av regionaltdgsupplagg, vantas 6ppnandet av Citybanan ge
betydande restidsvinster. Nar pendeltagstrafiken forsvinner fran ytlaget blir
Stockholm C och Getingmidjan inte langre begransande for regional- och
fjarrtagtrafiken. Med utbyggnaden av Malarbanan behover regionaltdgen inte
langre anpassa hastigheten till pendeltagstrafiken vilket ger en del restidsvinster
for regionaltagen.

Genomresandet med regionaltédg &r i dagslaget begransat. Men med den
genomgaende trafiken minskar reseuppoffringen radikalt och resmojligheter
oppnar sig som inte finns idag. I synnerhet sodra lans och regionhalvan
upplever en forbattrad kontakt med Arlanda och Uppsala, vilket 4&ven kommer
de platsernas utvecklingspotential till godo. Genom regionaltagens ganska hoga
medelhastighet kan kollektivtrafiken bli konkurrenskraftig gentemot bilresor pa
forbifart Stockholm i relationen Flemingsberg — Arlanda.

Alltséd bedoms genomgéende regionaltagstrafik ge ett nagot storre positivt
bidrag dn vindande trafik till den har aspekten.

Faktisk & upplevd trangsel

Avlastning/6kad kapacitet i belastade snitt

De studerade trafikupplaggen ar dimensionerade utifran de forenklade intakts-
och resandeprognoser som MALAB har tillging till. Bedomningen #r att
trafikupplaggen ar dimensionerade for att trangsel i normalfallet inte ska
uppsta.

De genomgaende tagens systemforandrande egenskaper kan forutom att
generera nya kollektivtrafikresor, bidrar till att avlasta pendeltagen for lite
langre genomgaende resor. P4 samma sitt finns mojliga 6verstromnings- och
avlastningseffekter for resor till centrala Stockholm fran pendeltagssystemets
ytterandar sdsom Uppsala, Balsta, Sodertilje och Gnesta. Hur stor den
samverkan/avlastningseffekten blir beror pa taxa och utbud. Med den nu
foreslagna inriktningen pa Mailardalstaxan och utbudet bedoms regionaltagen
ha nagon avlastande effekt pa pendeltagen. Djupare studier kan komma till en
annan slutsats.
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Tidhallning/stérningskanslighet

Den genomgaende trafiken ger langre fordonsomlopp som utsitts for fler
storningsrisker an vandande trafik. Samtidigt méaste en hel del tag vara
genomgaende pa Stockholm C for att minimera stérningarna. Med
genomgaende tag bor till/fran-koppling ske utanfor Stockholm. Lampliga
stillen att reglera tagstorleken ar Eskilstuna, dar depan ligger och i Uppsala i
samband med tigvindning. P4 si sidtt minskar MALAB-tigen sitt beroende av
fjarrtagtrafiken och dess depa i Hagalund. I bada trafikupplaggen finns
bemannat reservtagsatt stationerat pa Stockholm C som kan anvindas till att
nyutrusta tag vid forseningar. Motsvarande resurs finns i dagens
pendeltagstrafik.

Bedomningen ar att det vindande trafikupplagget dr nagot mer robust mot
storningar. Men att tillforlitligheten kommer att 6ka oavsett alternativ nar
pendeltagen flyttar fran Stockholm C.

Kollektivtrafiken ska vara enkel & tydlig

Den genomgaende trafiken innebar att en tydlig genomgaende regionaltagslinje
inrattas genom Stockholms lan. Den minskar behovet av byten for
genomgaende resenarer. I den vindande trafiken kan trafiken lattare samlas pa
vissa plattformslagen pa Stockholm C. Bedomningen ar att trafikupplaggen ar
likvardiga i det avseendet men att olika for och nackdelar finns.

Restidskvot i 1ag- och mellantrafik

De studerade trafikuppldggen innebar en utbudsokning i framst mellan och i
viss man lagtrafik jamfort med utbudet 2015. Den genomgéende trafiken ger till
skillnad fran den vindande trafiken direktforbindelser fran sodra region- och
lanshalvan till Arlanda och Uppsala. Bedomningen ar att det genomgaende
trafikupplagget ger ndgot mer positivt bidrag dn den vindande trafiken till
aspekten.

Restidskvoter reg. och storregionala kirnor

Det genomgéende trafikupplagget ger snabba direktforbindelser mellan 4 av
Stockholms regionala kiarnor och den storregionala kdarnan Uppsala. Det
viandande trafikuppliagget ger inte direktforbindelser mellan lika ménga karnor.
Bedomningen ar att det genomgéende trafikupplégget ger nagot mer positivt
bidrag dn den viandande trafiken till aspekten.

Nébara arbetsplatser/boende inom 45 min
Det genomgéende trafikuppliagget ger snabba direktforbindelser inom hela

storstadsomradet Stockholm-Uppsala. Det ger en storre inverkan pa
tillgdngligheten till arbetsplatser och boende 4n ett vindande trafikupplégg.
Bedomningen &r att bada trafikupplaggen bidrar till 6kad tillganglighet till
bostiader och arbetsplatser, men att det genomgaende trafikuppligget ger ett
storre positivt bidrag.
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Effekter for 6kat bostadsbyggande

Bostadspotentialen ar nira kopplad till effekter pa den regionala
tillgdngligheten. I det genomgaende trafikupplagget nas fler platser med snabba
direktforbindelser 4n i det vindande trafikuppldgget. Alltsa bedoms den
genomgaende trafiken ha en storre positiv effekt pa bostadsbyggandet dn den
vandande trafiken

Samhallsekonomisk effektivitet
Under remisstiden kommer samhallsekonomin att studeras djupare.

Investeringskostnad
Dagens regionaltagstrafik pd Uppsalalinjen bedrivs med loktdg fran 1980-talet.

Dessa har laga kapitalkostnader. Forr eller senare behover det rullande
materielen ersittas som en kombination av driftekonomiska krav, tekniska krav
och komfortkrav. I bada trafikuppldggen har nya fordon forutsatts. Till skillnad
fran pendeltigstrafikens utgor fordonsforsérjningen i MALAB:s affirsmodell
inte en investering. Fordonsinkopet finansieras istillet via en fordonshyra pa
driftkostnaderna. Alltsa blir kapitalkostnadsdelen hogre for nya fordon dn
gamla. Den enda investeringskostnaden landstingen har for MALAB-fordonen
ar ett borgensatagande, som kan krava vissa reservationer i budgeten
Sammanfattningsvis har reinvesteringen i fordon bedomts ge ett negativ effekt.
D& den viandande trafiken kraver fler fordon dn den genomgéende trafiken
bedoms den vandande trafiken ge ett storre negativt bidrag dn den
genomgaende trafiken

Arlig kapital- och driftskostnad

Effekter for ovrig trafik (fkm buss)

En isolerad analys av kostnaden for att bedriva tagtrafiken pa strackan
Stockholm-Uppsala med genomgéende eller vindande trafik tyder pa att
driftnettot for ett vindande system genererar ett underskott. Ett genomgaende
system generar ett sa litet underskott att det bedoms kunna trimmas till att
generera ett nollresultat. Av det skilet bedoms den vandande trafiken ge ett
storre negativt bidrag dn den genomgaende trafiken

Regionaltdgstrafiken har fa direkta kopplingar till busstrafiken. Dessutom
foreslas ingen forandring av regionaltigens tidtabellsbas pa 30-mininuerstakt i
ndgondera av alternativen. Darfor bedoms inget av alternativen ha nagon
betydande paverkan pa busstrafiken

Utslapp av CO2/andel fornyelsebar energi.

Genomgaende trafik bedoms ge en nagot battre konkurrenskraft for
kollektivtrafiken jimfort med viindande trafik. Okar kollektivirafikandelen kan
satsningen péa regionaltagstrafiken bidra till att nd de regionala miljomalen.
Fragan kommer att studeras under remisstiden
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Social konsekvensbedomning
Under remisstiden kommer fragan att studeras djupare.

Stationer med god standard

Oavsett regionaltagsalternativ kommer nya regionaltag som forutsatts i kalkylen
att vara tillganglighetsanpassade. Da uppehéllsbilden ar densamma for bada
alternativen bedoms ingen effektskillnad finns mellan alternativen.

5.2 Pendeltagstrafik och regionaltagstrafik i samverkan
Genom Mailardalstaxans inforande pa regionaltdgen tas ett viktigt steg i att
samordna pendel- och regionaltdgen. Med en periodbiljett i mélardalstaxan har
resendren en biljett som giller pa bada regionaltag som pendeltag och
anslutande trafik. Resenirer kan da vilja mellan hela utbudsmixen som i sin tur
kan optimeras och effektiviseras i syfte att na storsta samhallsnytta.

5.2.1 De olika trafikslagen
Pendeltégen erbjuder hog kapacitet och snabba resor inom Stockholms ldn och i
ABC-straket. De ska vara konkurrenskraftiga med regionens lansvagar. Tagen
som stannar pa samtliga stationer nar upp till en medelhastighet pa 50-60
km/h, medan skip-stop tag skulle kunna na upp till medelhastighet pa 60-80
km/h.

Regionaltdgen ska konkurrera med bil pa de strackor dar motorvagar loper
parallellt. Regionaltdg som stannar vid alla regionaltdgsstationer nar en
medelhastighet pa 80-120 km/h. Direktgdende regionaltag, s.k.
regionalexpresser kan né upp till 140 km/h som medelhastighet. Det motsvarar
X2000-tagen.

Med Forbifart Stockholm starks biltrafikens konkurrenskraft. Det galler
framforallt for genomresande resenirerna utan malpunkt i centrala Stockholm.
En utvecklad pendeltagstrafik i kombination med fler genomgéende
regionaltigslinjer kan vara en mojlighet att mota biltrafikens starkta
konkurrenskraft. Detta under forutsattning att trafiken kan bedrivas med hog
punktlighet

Forutom samverkan mellan pendel- och regionaltag finns en samverkan med
tunnelbanan, sparvagnarna, lokalbanorna och bussarna. For att
anslutningsresorna ska fungera pa ett bra satt ar det viktigt att hela
trafiksystemet ar koordinerat.

5.2.2 Mot ett gemensamt trafiksystem
Kollektivtrafikens idé ar att bilda ett natverk. Malardalstaxan innebéar en form
av samordnad taxa. I den far periodkortsbiljetter en territoriell giltighet inom
vilket omrade biljettinnehavare kan vilja mellan hela utbudet. Givet en sddan
taxa kommer resenirerna att vilja den fardvag/fardmedel som ger denne storst
nytta. Reseniren far en vinst av att vilja ratt trafikmedel. Med ratt utformat
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utbud och taxa vinner dven kollektivtrafikoperatoren pa att reseniren valjer ratt
fardmedel. Den framsta produktivitetsdrivkraften i kollektivtrafiken ar
medelhastigheten. Ju snabbare en viss trafik gar desto mer trafikarbete kan
samma resurser4 producera. Dessutom 6kar betalningsviljan for snabbare
resor.

Som exempel kan strackan Stockholm — Uppsala tjdna. Genom att
periodbiljetten for pendeltaget bade ar billigare och har storre utbud dn
motsvarande biljett for regionaltdgen har en 6verstromning av
andpunktsresenirer skett fran regionaltagsresande till pendeltagsresande. Men
resendrerna gor en restidsforlust i och med att andpunktsresenarernas restid
forlangs. For SL och UL:s intdkter kan det vara positivt med en 6kad forséljning.
Andpunktsresandet kan vara med och bygga ett resandeunderlag som gynnar
mellanmarknaden som egentligen ar pendeltagets huvudsakliga uppgift. Men
om det 6kade andpunktsresandet kraver kapacitetsforstarkningar i mest
belastade snitt kan nettot bli negativt. Eftersom regionaltagen ar snabbare an
pendeltdgen ar de aven billigare att producera givet samma fordonstyp.

Nir resandeunderlaget ar stort i hela straket finns det saledes skil for att
differentiera utbudet i olika trafikprodukter. For andpunktsresandet och de
stora stationerna tas olika former av snabba trafikprodukter fram. For det lokala
resandet och de mindre stationerna tas langsammare trafikprodukter fram. Pa
sé satt bidrar de snabba produkterna till att optimera produktionsekonomin.
Samtidigt kan det finnas mojligheter att far ut storre intdkter genom att utnyttja
betalningsviljan for snabba produkter och lata de vara nagot dyrare.

Nar resandeunderlaget ar lagt behover sd mycket resande som mojligt samlas i
samma trafikupplagg/fordon/tag for att skapa ekonomisk barkraft for den
trafiken. I ett sddant lage behover antalet trafikprodukter reduceras. I det laget
kan den l&ngsammare trafikprodukten fylla alla behov och pa sé sitt skapa
ekonomisk effektivitet. Finns det en samordning av hela utbudsmixen kan
helheten optimeras for att ger storsta mojliga samhallsnytta, basta
foretagsekonomi eller resenirsnytta beroende pa vad malet ar

For utredningsomradet skulle man kunna tinka sig en sidan samverkan dar
pendeltagens stomtag utgor en slags bas som mer eller mindre alltid kors.
Ovanpa den bastrafiken kan sedan ytterligare trafikprodukter ldggas som ett
sétt att mota efterfragan pa snabbare resor och optimera produktionsekonomin.

49 Med resurser av ses framst fordon personal och infrastruktur.
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I den héar utredningen forekommer foljande tagprodukter som kan passa i en
sadan mix
e Stompendeltag, Vimede 50-60 km/h, stannar pa alla pendeltagsstationer
e Skip-stoppendeltag Vimede1 60 - 80 km/h, stannar pa storre
pendeltagstationer
e Regionaltdg vimede 80-120 km/h, stannar pa regionaltagsstationer
e Regionalexpress Vmedel 120-140 km/h, stannar i storregionala nodstiaders°

Som exempel pa samverkan kan nedanstdende resonemang tjana. Det ar just ett

exempel pa konceptuell rollférdelning och ska inte ses som ett skarpt

trafikforslag

Med ett genomgaende regionaltagsystem far straket Sodertilje — Flemingsberg-

Stockholm — Arlanda — Uppsala en utbudsmix dar

» Regionaltaget kan ta en roll for andpunktsresandet

» Skipstoppare om sa onskas far en roll att forsorja centrala Sodertélje och de
storre matarbussflodena i straket.

+ Slutligen kan stompendeltaget ta det lokala resandet och de mindre
stationerna

Vartefter resandet minskar under trafikdygnet kan de olika produkterna plockas

bort. Som nattrafikupplagg som alltid gar kan da stompendeltaget Sodertalje —

Stockholm — Arlanda — Uppsala fungera.

5.2.3 Tagtrafik mot Sormland
For trafiken till Sodermanlands lan kan ett framtida systemuppléagg utga fran
samma sorts konceptuella tinkande.
Regionaltégslinjerna pa Svealandsbanan, Sormlandspilen och Nyképingsbanan
kan renodlas till att mata mot Stockholms innerstad samt de regionala kiarnor
som tagen passerar. Gnestapendeln kan i det har scenariot utvecklas till ett
lokalt pendeltdg som matar till Sodertélje. Motsvarande pendeltdgskoncept kan
utvecklas pad Nykopings- och Svealandsbanorna. Med en sddan rollfordelning
avlastas ett starkt belastat snitt pa regionaltagen. Betydelsen av bra byten vid
Sodertilje Hamn minskar vilket ger en 6kad frihet i tigplanearbetet.

50 De storregionala nodstdderna ar i princip residensstaderna i Milardalslanen.
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6 Vidare arbete under remisstiden

Under remisstiden bor fordjupade utredningar genomforas kring kostnader och
intdkter genomforas for olika scenarier samt hur dessa nar maluppfyllnad.
Under remisstiden bor dven dialog med berorda parter fordjupas.

6.1 Pendeltag
Foljande fordjupade studier och utredningar foreslas:

Utveckling av trafikupplagg for 2030 med utblick mot &r 2050
Utveckla tidtabellerna

Analysera konkurrenskraft mot biltrafik

Med Trafikverket analysera forutsiattningar for godstagen.
Analysera samverkan med regionaltag, och hur befintlig och ny
infrastruktur bast samutnyttjas.

Analysera mellantrafikperiod

Studera potential att effektivisera busstrafiken (passningar och
parallelltrafik)

Samhallsekonomi och foretagsekonomi, kvalitetssikra ekonomi
Fordjupa dialog med utredningens mottagare.

Bostads och stadsbyggnadspotential behover undersokas vidare

6.2 Regionaltag
Foljande fordjupade studier och utredningar foreslas:

Studera fler alternativ samt utvecklad effektbeskrivning av befintliga och
nya alternativ.

Battre resandeprognoser inkl. samverkan med pendeltag

Jamfora affirsmodell/regional strategi for Oresundstig vs Visttig
Bostads och stadsbyggnadspotential behover undersokas vidare
Samhallsekonomi och foretagsekonomi, kvalitetssakra ekonomi.
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8 Bilaga — antal pastigande i pendeltagstrafiken 2013
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Figur 16  Pastigande per station en vintervardag 2013. Kalla: Fakta SL och lanet 2013.
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