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Forord

Den 31 maj 2018 faststillde regeringen nationell trafikslagsovergripande plan for transportinfra-
strukturen for perioden 2018-2029. I faststillelsebeslutet gavs Trafikverket ocksd i uppdrag att
genomfora utpekade bristanalyser infor nésta planeringsomgang och planrevidering. Denna rapport ar
en slutrapport av tva bristanalyser som tillsammans omfattar jirnvigen genom Stockholms lin i
nordsydlig riktning, inklusive Stockholm Central.

Slutsatsen av analysen visar att det inte dr mojligt att med bibehallen kvalitet ytterligare utoka regional-
och fjarrtagstrafiken till och frén Stockholm jamfort med nuliget i hogtrafiktimmarna. I arbetet beskrivs
trafiksituationen i Stockholms l4n och pé Stockholm Central nér jarnvagen byggs ut i landet och resande
och transporter pa jarnviag Okar. For att kunna utveckla tagtrafiken till och frdn Stockholm behdvs
atgirder i lanet.

Rapportens innehall har i stora delar varit foremal for en extern dialog i AVS-format med méanga
inblandade aktorer. Trafikverket svarar dock pa egen hand for slutsatser i rapporten.

Rapporten ir ett underlag till Trafikverkets framtagande av forslag till nationell plan och innehéller &ven

forslag till tgarder, eller s.k. objekt. Samlade effektbedomningar har tagits fram for séavil de enskilda
forslagen till objekt som samlat for flera objekt f6r att visa systemeffekterna.

Peter Huledal

enhetschef
Strategisk planering, Trafikverket Region Stockholm
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Sammanfattning

Uppdrag

Enligt regeringens faststillelsebeslut av nationell plan for transportsystemet 2018—2029 aterfinns
uppdrag till Trafikverket avseende utpekade brister for vidare analys. Uppdraget lyder (ur bilaga 3, s

241.):

"Trafikverket bor fortsiatta att utreda de strdk, noder eller motsvarande som beskrivs nedan.
Utredningsarbetet bor ha som maélséttning att dessa strak, noder eller motsvarande ar sa pass utredda
att de kan 6vervagas i nésta planeringsomgéng och planrevidering.”

I denna rapport redovisas tva av dessa uppdrag avseende jarnvig i Stockholmsregionen:

 Ostkustbanan, delen Stockholm - Mairsta/Arlanda — ldnsgrians till Uppsala lan/Myrbacken,
avseende kapacitetsbrist.

« Sodra Stockholmsregionen, avseende kapacitetsbrist pd lingre sikt och foljdeffekter av nya
stambanor

Metodik

I denna slutrapport redovisas framtagna underlag och resultat avseende de bada uppdragen i en samlad
rapport, i syfte att fa en helhetsbild av bristanalyserna f6r Stockholmsregionen. Uppdragen har bedrivits
som en atgirdsvalsstudie (AVS), det vill siga i bred samverkan med berorda aktorer fran bade person-
och godstransportsidan.

Som grund for de beskrivningar och slutsatser som gors i rapporten har analyser skett av den framtida
efterfrdgan att resa med tdg, hur kapaciteten for tag ser ut i olika trafikeringsscenarier och hur nyttorna
fordelar sig i geografin. Tillsammans med grova kostnadsbedomningar (GKI) for atgérder och i dialog
med AVS-kretsen har slutsatser kunnat dras om vilka atgirder i jirnvigssystemet som ar motiverade
givet de antaganden som gors. Utover ett antal steg 3—4 dtgirder foreslas dven ett antal steg 2-dtgiarder
samt dtgdrder och kvalitetsarbete for vidare utredning. Analyserna i rapporten baseras pa de ingangs-
viarden som gillde fore coronapandemin.

En viktig utgdngspunkt for uppdraget ar att blicka framat och bortom nuvarande planperiod for en
langsiktig planering, det vill sdga ett perspektiv d4ven bortom 2040. For att illustrera den stegvisa trafik-
och infrastrukturutvecklingen och sitta in dessa tva uppdrag i systemutvecklingen ihop med pagaende
planering har utredningen tagit fram en bild kallad "systemtrappan” och ett trafikeringsscenario "H6g”,
som illustrerar en 1dngsiktig utveckling. I syfte att testa effekter av olika scenarier och de atgidrder som
kravs for att klara trafiken i ett sddant scenario har ett antal trafikeringsscenarier formats och
utvirderats.

1 Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell trafikslagsévergripande plan fér transportsystemet
avseende perioden 2018-2029 (N2018/03462/TIF), bilaga 3. Regeringens skrivelse 2017/18:278 om planen.



Kapacitetstaket i maxtimme i jarnvagssystemet i Stockholms lan ar natt

Bristanalysen i utredningen visar att kapacitetstaket vid vissa tidpunkter och riktningar redan har
uppnatts. Jarnvagssystemet behéver uppgraderas inom Stockholmsregionen om jarnvagstrafiken ska
kunna utvecklas for att mota efterfragan pa ytterligare resor i hogtrafik med samma kvalitet som idag.
Samridet med de deltagande aktorerna visar tydligt att tgtrafiken har forutsattningar att 6ka om det
finns kapacitet i jarnviagssystemet, sarskilt da ny infrastruktur i angriansande lan ar fardigstilld och
restiderna minskar utanfor regionen.

I dagslaget kopplas Sodra Stambanan (frin Malmd) ihop med Viastra Stambanan (frin Goteborg) i
Katrineholm, i Jarna ansluter den enkelspariga Nykopingsbanan och i Sédertilje syd 6vre ansluter den
partiellt dubbelspariga Svealandsbanan (frdn Eskilstuna). Dessa banor delar sedan spar mellan
Sodertdlje syd oOvre och Stockholm C pd det som kallas Grodingebanan. Redan idag &r
kapacitetsutnyttjandet pd Grodingebanan hogt, speciellt under hogtrafiktimmarna. I den &rliga
kapacitetstilldelningen ar det vanligt att vissa tags forskjuts fran sina 6nskade tidtabellsldgen samt att
snabbare tag far tidspéslag for att passa mellan de lingsammare. For att mojliggora titare , utokad trafik
utan gangtidspaslag ar det nodvandigt med signaloptimerig i straket samt forstarkt kapacitet i form av
tva nya spar mellan Jirna —Flemingsberg.

Kapacitetstillskottet som de planerade fyra sparen mellan Uppsala C och Myrbacken ger kan inte
tillvaratas om inte de utpekade bristerna pa Ostkustbanan atgirdas. I synnerhet dr en forstarkning av
sparkapaciteten pd Uppsala C en forutsattning for att effekten av de fyra sparen ska kunna nyttjas fullt
ut. Stationens bristande kapacitet kommer annars att bli ett hinder for trafikutvecklingen. En
plattformsforlangning samt forstarkningar av signalanlaggningen vid Arlanda C ar nédvéandiga atgarder
for att tigkoer ska kunna undvikas vid tit trafikering. Om inte dessa brister dtgirdas kommer ett flertal
tdg under hogtrafiktid drabbas av ldngre gangtider och robustheten i trafiksystemet bli lidande. Aven
ombyggnaden av Mirsta station adr nodvandig ur ett systemperspektiv. Blandningen av genomgéaende
regionpendeltig och godstig samt vindande pendeltig skapar lasningar mellan olika trafiksystem som
maste byggas bort for att de olika tagslagen ska kunna utvecklas. Detta kan bara uppnas genom en
ombyggnad som medfor att de korsande tdgvigarna byggs bort.

Stockholm C uppvisar stora brister bide med avseende pa kapacitet och resandemiljo. Mojligheten att
trafikera med langa tag (ca 370 m) ar begrinsad och 400 m lénga tag kan endast nyttja ett fatal spar. Ett
flertal av de genomgéende sparen kan bara trafikeras av kortare tig. Kapacitetsproblem uppstar tidvis
vid Karlberg dar ankommande tag soderifrdn normalt vander, denna brist riskerar att forvirras om
tagtrafiken utokas. Aven resandemiljon pa Stockholm C ir bristfillig, flera av plattformarna ir mycket
smala vilket leder till stor trangsel under hogtrafiktid, i synnerhet pa plattformarna vid de genomgaende
sparen. En forutsittning for att kunna ta emot lingre tag ar att de genomgaende sparen forlangs sa att
samtliga spar kan hantera 400 m linga tdg. Genom att tagen snabbt kan koras undan till s& kallade
magasineringsspar sd kan uppehallstiderna vid plattformarna minskas. Mgjligheten till fler parallella
tagrorelsen pa stationen minskar beroendet mellan tigen vilket 6kar kapaciteten ytterligare. Genom att
flytta bade service-/furneringsverksamhet samt tdgvindningar fran Norra Bantorget och Karlberg till
Tomteboda bangard kan tigen snabbare passera genom omradet runt Stockholm C varvid risken for
kobildning och korsningspunkter minskar. Bredare plattformar medfor badde en attraktivare
resandemiljé samt 6kad sidkerhet pa stationen.

Atgarder i Stockholm bidrar till att vaxla ut nyttor av investeringar utanfér regionen

De atgarder som foreslés i rapporten syftar till att stodja en tégtrafikutveckling utéver vad som medges
med dagens jarnviagsnit och Basprognosen. Storre infrastruktursatsningar i nira anslutning till



Stockholmsregionen ger ett kapacitetstillskott, men for att kunna utnyttja de investeringarna fullt ut
kravs dven dtgiarder inom Stockholmsregionen for att hantera den potentiella tigtrafikokningen och fa
ut systemnyttorna. Det giller savil fyra spar Uppsala som Ostldnken och nya stambanor.

Begriansningen av kapacitet i Stockholms ldn sétter ramarna for hur ménga hoghastighetstidg som kan
trafikera nya stambanor. For att na full potential och ddrmed hela nyttan som nya stambanor skulle
kunna leverera (utover den referenstrafik som antas) behover kapacitet tillforas i sodra Stockholms lan
och dven pa Stockholm central. Utan ny kapacitet i sédra Stockholms lan kommer inférandet av nya
hoghastighetstdg innebira motsvarande reduktion av antalet fjarrtag i hogtrafik samtidigt som regional
tagtrafik i Milardalen inte kommer att kunna ut6kas fran dagens niva.

Manga lonsamma atgarder men en storre systemombyggnad behéver studeras mer

De flesta av foreslagna dtgarderna bedoms vara samhillsekonomiskt lonsamma som enskilda &tgarder.
Merparten av dessa har en investeringskostnad under 400 miljoner kr. Flera av dessa skapar
forbattringar utan utbyggnad av nya spar, t.ex. signaldtgidrder som Okar kapaciteten eller stations-
atgarder som skapar forutsiattningar for att kora med langre tag. Att sdnka hastigheten for snabba tag
pa strackor med kapacitetsbrist dr ocksa en 16nsam &tgird genom att det da i hogtrafik kan rymmas flera
tag och resendrer. En sddan atgard bor dock ses i ett helhetsperspektiv med satsningar i andra delar av
landet pé 6kad hastighet.

De tva stora atgirderna, Stockholm C — Tomteboda bangérd och tva nya spar Jarna — Flemingsberg
bedoms diaremot vara osidkert I16nsam respektive olonsam om de genomférs var for sig. For att battre
beskriva systemeffekterna av atgarderna har analyser av hela jarnvigssystemet skett dir flera av
atgiarderna finns med. Om de bada storre atgdrderna genomfors bedoms bada istéllet vara osdkert
lonsamma.

Vissa dtgarder okar mojligheten att kora langre tdg med hogre resenirskapacitet, men dessa nyttor
fangas inte av analyserna, vilket troligen bidragit till Stockholm centrals lagre 1onsamhet. Effekten av
platsbrist pa tagen behover generellt analyseras pa ett béttre sitt for att samhillsekonomin i system-
beroende jarnvigsinvesteringar ska kunna visas, bl.a. behovs battre data om dagens resande och
trangseln pa tgen. Ytterligare studier av forslaget tva nya spar Jarna - Flemingsberg behover ocksa ske
for att undersoka olika alternativa spardragningar.

Nar behovs investeringar?

Utredningsarbetet har utgatt ifrdn berakningar och prognoser for 2040. Vid den tidpunkten kommer
det att vara ungefiar samma utbud av antal tdg i maxtimmen som i nuléget trots att prognoser pekar pa
att svil befolkning som efterfragan pa transporter 6kar. De jairnvagsatgirder som behovs i Stockholms
lan gor inte skillnad en och en, utan de samverkar i ett system. For att kunna 6ka trafiken i maxtimme
behovs ett flertal dtgiarder och ett kliv upp i “systemtrappan” (se Figur 4). De samhaillsekonomiska
analyserna indikerar dock att atgdrderna som inkluderas inom trafikeringsscenario "H6g” inte kommer
vara lonsamt till 2040.

Det ar emellertid inte troligt att de atgédrder som foreslas kommer att kunna finnas pé plats till 2040,
bade pa grund av medelstillgédng och lang produktionstid. Trafikverket gor sammantaget bedomningen
att foreslagna atgarder nedan kommer att fordras om jarnviagens godstransporter och personresor till
och fran Stockholm ska kunna 6ka frdn dagens nivier (framférallt i hogtrafiktid). Arbetet med
planeringen av atgiarderna behover paborjas nu, for att de ska kunna sté fardiga till dess de kravs for
okad trafik.



Rekommenderade atgarder till nasta planeringsomgang

Mot bakgrund av slutsatserna rekommenderas foljande atgéarder.

Tabell 1 Rekommenderade atgéarder till nasta planeringsomgang

Atgird/Objekt Kostnad mnkr Samhallsekonomi —
(GKI +/- 30%) slutlig bedomd

prisniva 2019- sammanvagd
06 lonsamhet

Signaloptimering Jarna — Stockholms soédra. Signaloptimeringarna avser 150 Lonsam — endast
befintlig Grodingebana samt yttersparen mellan Flemingsberg och beddémd
Stockholms sodra. Syftet ar att optimera kapaciteten for bland annat 6kad

robusthet och punktlighet.

Signaloptimering Ostkustbanan mellan Solna - Skavstaby pa innersparen. 389 Lonsam — endast
Syftet ar att optimera kapaciteten pa innersparen samt 6ka robusthet i beddémd

straket.

Marsta station och bangardsombyggnad i syfte att modernisera stationen for ~ 873 Lonsam (NNK 2,32)

okad kapacitet, robusthet, trafiksdkerhet och resenarsfunktionalitet inom
stationsomradet. Behov féreligger sedan lange, men har 6kat i takt med
pagaende planering av tva nya spar mellan Uppsala och
lansgrans/Myrbacken. Ombyggnationen ar nédvandig ur ett
systemperspektiv.

Okad kapacitet pa Arlanda C inklusive stillverksbyte. 178 Lonsam — endast
Atgarden syftar till att kunna 6ka antalet tag via Arlanda C och utnyttja beddmd
tilkommande kapacitet mellan Uppsala och lansgrans/Myrbacken.

Okad stationsfunktionalitet Upplands Visby station. | syfte avlasta 223 Lonsam — endast
pendeltag och fa kortare restider pa den hogt belastade strackan mellan bedémd

Uppsala och Stockholm (genom konceptet regionpendel) behéver Upplands

Vasby station byggas om med avseenden pa plattformsférlangning och vaxel-

och signalatgarder (enligt utformningsalternativ B). Atgarden &r ett

komplement till de kapacitetshéjande atgarderna i straket.

Ombyggnation av Stockholm C, Tomteboda bangard och strackan 8 486 Osaker I6nsamhet —
diremellan. Atgarderna syftar till att kapacitetsmassigt klara en trafikering endast bedomd
med fler tag, langre tag, hantera fler resendrer pa plattformarna, att férbattra

resenarsmiljoerna samt att klara omloppsnara uppstallning och service av

persontag. Stockholm C &r en viktig punkt i jarnvagssystemet for stora delar

av Sverige och dess kapacitet har avgérande betydelse for hur omgivande

system kan utnyttjas. For att kunna forlanga plattformarna pa Stockholm C

behdver ett antal servicefunktioner flytta. Tomteboda bangard kan byggas om

for att klara detta. Aven den mycket komplicerade sparstrickan mellan

Stockholm C och Tomteboda bangard behover fa 6kad kapacitet for att klara

ett 6kat antal tag.



Tva nya spar Jarna — Flemingsberg. Syftar till att 6kad kapaciteten i straket for 9 440 Olénsam — endast

att inte begransa tagtrafikutveckling i maxtimmarna for fjarr-, regional- och bedémd
godstag. Nuvarande bana, Grédingebanan, har ett hogt kapacitetsutnyttjande iESky
for saval dagens som Basprognosens trafikering och ytterligare tag far inte 13 707

plats under maxtimmarna. For att mojliggora en tagtrafikutveckling pa sédra
sidan om Stockholm kravs en samlad satsning pa bade Stockholm C och pa tva
nya spar mellan Jarna och Flemingsberg, for att uppna full effekt och
systemnytta. Tre alternativa dragningar har oversiktligt analyserats i
rapporten, stallningstagande om alternativ bor ske efter fordjupad analys och
i formell planlaggningsprocess. For de tva minst kostsamma alternativen
anges kostnad fran GKI, varav det lagsta beloppet motsvarar spar i en ny
kortare strackning, medan det hogre beloppet motsvarar spar som foljer
befintlig bana.

Mojliggor trafikering med ldngre tag genom plattformsforlangningsatgarder Kalkyl saknas Beddmning saknas
pa vissa stationer i utvalda strak. Ett flertal stationer dar det kravs

plattformsforlangning ligger utanfor uppdragets utredningsomrade, men ar

viktiga belysa i detta arbete for en samlad strategi.

Ombyggnad av Uppsala C. Atgirden ligger utanfor utredningsomradet men ar 4 400 Beddmning saknas
av stor vikt for systemperspektivet genom att det paverkar framtida

trafikeringsvolymer pa Ostkustbanan till och fran Stockholm, samt nédvandig

for att fa ut full effekt pa de tva nya sparen mellan Uppsala och lansgransen

mot Stockholm. Flera utformningsalternativ finns och ryms inom ramen for

denna kostnadsindikation.
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1. Inledning

1.1. Uppdraget

Enligt regeringens faststillelsebeslut av nationell plan for transportsystemet 2018—2029 aterfinns
uppdrag till Trafikverket avseende utpekade brister for vidare analys. Uppdraget lyder (ur bilaga 3, s
242.):

"Trafikverket bor fortsiatta att utreda de strdk, noder eller motsvarande som beskrivs nedan.
Utredningsarbetet bor ha som mélsittning att dessa strak, noder eller motsvarande &r sa pass utredda
att de kan Gvervigas i nésta planeringsomgéng och planrevidering.”

I denna rapport redovisas tvd av dessa uppdrag avseende jarnvig i Stockholmsregionen:

 Ostkustbanan, delen Stockholm - Mairsta/Arlanda — ldnsgrians till Uppsala lin/Myrbacken,
avseende kapacitetsbrist.

» Sodra Stockholmsregionen, avseende kapacitetsbrist pad langre sikt och foljdeffekter av nya
stambanor

I denna rapport redovisas framtagna underlag och resultat avseende de bada uppdragen i en samlad
rapport, i syfte att fa en helhetsbild av bristanalyserna for Stockholmsregionen. Uppdragen har bedrivits
som en Atgirdsvalsstudie (AVS) varfor rapportmall i enlighet med Atgiirdsvalsstudie tillimpas. Se mer
om AVS under Metodik.

Coronapandemin

Analysarbetet som ligger till grund for denna rapport har bedrivits under tiden 2019—2020. Under den
senare delen av utredningsarbetet har coronapandemin péverkat anvindningen av transportsystemet,
och allt fler forsoker bilda sig en uppfattning om det kan leda till nigon mer varaktig forandring i
efterfragan pa resandet. Det ar emellertid for tidigt att dra stabila slutsatser om varaktiga konsekvenser.
Analyserna i foreliggande rapport har haft nu géllande Basprognos som utgéngspunkt. Likasd har
externa parters bedémningar om framtida tdgutbud gjorts innan pandemin. Det betyder att slutsatserna
baseras pa ingdngsvarden som géllde fére coronapandemin.

1.2. Bakgrund

Tidigare identifierade brister i jirnvagssystemet i Stockholmsregionen har sammanstills kortfattat
nedan. I rapporten Tillstand- och brister i transportsystemet, underlagsrapport till Nationell plan for
transportsystemet 2018-20293, finns en bristbeskrivning som ligger till grund fér uppdragens
tillkomst.

2 Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell trafikslagsévergripande plan fér transport-systemet
avseende perioden 2018-2029 (N2018/03462/TIF), bilaga 3. Regeringens skrivelse 2017/18:278 om planen.
3 publikationsnummer 2017:154. Tillstand- och brister i transportsystemet, underlagsrapport till Nationell plan

for transportsystemet 2018-2029. (TRV 2017/32405)

10
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Norra Stockholm, strackan Stockholm - Marsta/Arlanda - Myrbacken (l&ansgréans) -
(Uppsala)

Ostkustbanan har idag ett hogt kapacitetsutnyttjande och ett hogt resande i regionen, dven ett hogt
resande sett i ett nationellt perspektiv di det ar en av de mest resenirstunga straket i landet. En liten
del av trafiken bestir ocksa av godstidg med huvudsaklig mélpunkt i Rosersberg. Efterfrigan pa ett
utdkat tgutbud av bade lokal, regional och till viss del nationellt resande pa delstriickan #r stor. Aven
vad giller godstrafik finns en efterfrigan péd utokat utbud, delvis som en effekt av nationella mél om
overflyttning av godstrafik till jarnvdag. Att utéka nuvarande tdgutbud ar svart utan att forbattra
infrastrukturens kapacitet. Kapacitetsbehoven tydliggjordes redan till forra planomgangen och det
resulterade i att beslut fattades om att pdborja en utbyggnad av tva ytterligare spir mellan Uppsala —
Lansgrans mellan Uppsala och Stockholm 1an (Myrbacken). Tillkomsten av tva nya spar i denna del 6kar
kapaciteten och robustheten i systemet, men for att systemet i sin helhet mellan Stockholm C och
Uppsala C ska klara av ett 6kat antal tig kravs ytterligare kapacitetshojande atgirder. Dessa dtgiarder ar
framst kopplade till vissa korsningspunkter eller stationer langst strickan men kapaciteten paverkas
dven av hur trafiken planeras och vilken uppehéllsbild den har. Redan i férra planomgéngen kunde
Trafikverket peka ut ett antal &tgidrder som bland annat innebdr kapacitethGjande atgirder pa
Ostkustbanan i korsningspunkterna Skavstaby, Rosersberg, Ulriksdal, stationen Mirsta och Uppsala C
samt pa Arlandabanan, framforallt pa stationen Arlanda C, men dven andra atgirder, som stéllverk och
signaler. Aven Stockholm C pekades ut for behov av kapacitetshéjande &tgirder. Bristbeskrivningen av
de kapacitetsproblem som lades fram i forra planomgangen lag sedan till grund for detta uppdrag om
att redovisa forslag pa atgéarder till en kommande planrevidering.

Sodra Stockholm, strackan Jarna — Stockholm C

Vad giller sddra Stockholmsregionen ar kapacitetsproblemen likartade som pé norra sidan. Strackan
frdn Jdrna och in mot Stockholm C har idag ett hogt kapacitetsutnyttjande och ett hogt resande,
inklusive en for Stockholmsregionen omfattande godstrafik pa jarnvdg. Aven hir finns en efterfrigan
pa att kora fler tg av samtliga tdgprodukter som pendeltég, regionaltidg och fjarrtdg. Kapaciteten pa
Grodingebanan har redan idag ett hogt kapacitetsutnyttjande och det innebéar att mojligheten att kunna
kora fler regional-, fjarr-/snabb- och godstig 4r mycket begrinsad in mot Stockholm. Aven kapaciteten
pa Stockholm C far brister i takt med ett utokat tdgutbud frén sévil sodra sidan som frén Ostkustbana
och Milarbanan. For att klara en utveckling av fler regional-, fjarr-/snabb- och godstag fran sédra och
sydvistra Sverige in mot centrala Stockholm finns behov av forstirkt kapacitet. Aven denna slutsats
fanns redogjord for i bristbeskrivningen till forra planomgangen, vilket resulterade i att Trafikverket fick
i uppdrag ta fram forslag pa atgirder till kommande plan for sédra Stockholmregionen och i samband
med den belysa foljdeffekter av nya stambanor for denna delstrécka.

1.3. Syfte

Uppdraget syftar till att ta fram forslag pa prioriterade atgarder till nésta nationella plan som adresserar
de identifierade bristerna.

Syftet ar vidare att identifiera atgéarder pa systemniva bortom kommande planperiod, for att sikerstélla
att atgirder som foresléds till kommande nationella plan kan verka i ett mer langsiktigt perspektiv.
Atgirderna ska dven beakta foljdeffekter av en utbyggnad av nya stambanor. Analysen ska éiven redogora
for de langsiktiga behoven som kan uppsta pa Stockholm C, da stationen har en central del i Sveriges
jarnvigsnit.

11
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En forutséattning ar att atgardsforslagen ska harmoniseras med pigaende eller planerade atgarder i
nationell plan, som exempelvis Mailarbanan, Ostlinken och Fyra spar Uppsala-Linsgrians
Stockholm/Uppsala lan (Myrbacken). Detta i syfte att fa ut systemeffekter inom och igenom regionen

1.4. Tolkning av uppdraget

Trafikverket tolkar uppdraget om de tvd utpekade bristerna pi foljande sitt. Jarnvigssystemet i
Stockholmregionen behover klara ett 6kat rese- och transportarbete jamfort med Basprognos 2040. Det
géller in till regionens centrala delar och genom regionen. Basprognos 2040 uttrycker den niva pa antal
tdg som kan rymmas pé den infrastruktur som utvecklas genom étgérder i nuvarande nationella plan.
For visentliga delar av Stockholmsregionens jarnvagssystem innebar det samma antal tdg som idag,
framforallt i maxtimmen. Utgangspunkt for uppdraget ar darmed att bada uppdragen avseende de
utpekade bristerna ska blicka framét och bortom nuvarande planperiod for en langsiktig planering, det
vill sidga ett perspektiv dven bortom 2040. Forslag till kandidater till nya investeringar i kommande
nationell plan ska darmed utga ifran en utvecklad trafikering i jaimforelse med Basprognos 2040. Detta
for att nya atgirder ska klara en trafik- och samhaillsutveckling bortom Basprognos och nuvarande
planperiod (2018-2029).

Efterfragan pa personresor och godstransporter pa jirnvag drivs bade av en 6kad befolkning och av olika
incitament till foljd av politiskt uttryckta mal om fossilfritt och energieffektivt resande samt
overflyttning av transporter fran viag. Behovet ska analyseras i ett brett systemperspektiv och med
koordinering med pagiende investeringar, samt utifran att framtida tagtrafik som kommer fran saval
en utveckling av regionaltigstrafiken som med eventuella nya stambanor. Utredningen ska hantera en
okning av tagtrafiken i Stockholmsregionen, av sdvil den regionala som den nationella tagtrafiken, och
oberoende av en utveckling av nya stambanor. Det ar viktigt att betona att denna utredning beaktar nya
stambanor som en mojlig utveckling av det svenska jairnvagsnitet, inte som en forutsattning.

Ytterligare planeringsforutsiattningar och utgingspunkter for uppdraget ar att utgd fran den nu
beslutade planering som finns av objekt och dirmed beakta deras uppsatta mal. For vidare beskrivning
av uppdragets planeringsforutsittningar, se kapitel 3. Aven foljdeffekter av nya stambanor ska
analyseras i uppdraget. Detta ger stod at Trafikverkets tolkning att en hogre trafikering dn Basprognos
2040 ska ligga till grund for att beakta en trafik- och samhallsutveckling som &r bortom nu liggande
planperiod, d& nya stambanor har bade ett genomférande- och nyttjandeperspektiv langt bortom den.

1.5. Metodik

AvsS-process

Metodiken som har anvints i utredningen #r den som anvinds inom &tgirdsvalsstudier (AVS). Den
bygger till stor del pa en samverkansprocess mellan ber6érda aktorer. Processen inleds med att aktorerna
gemensamt formulerar behov, brister och mal som sammanfattas i en malbild for de atgarder som kan
komma att bli aktuella inom utredningen. Direfter fordjupas arbetet kring att identifiera tinkbara
atgarder. Processen avslutas med en gemensam mélutvirdering vilken i sin tur leder fram till férslag pa
vilka atgirder som rekommenderas inom utredningen.

I det hir arbetet har ett flertal aktorer deltagit frin kommuner, regioner, jarnviagsoperatorer, regionala
kollektivtrafikmyndigheter, infrastrukturbolag, fastighetsbolag samt andra aktérer4. Innehéll och
resultat av detta arbete paverkar jarnvagssystemet bade inom och utanfor region Stockholm. Av den

4 Fullstandig deltagarlista i Bilaga 2
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anledningen s& har workshops inom samverkansprocessen inkluderat regionala och kommunala aktorer
som ryms savdl inom som norr och soder om utredningens geografiska avgriansning. Av samma
anledning har kollektivtrafikmyndigheter och jarnvigsoperatorer som helt eller delvis bedriver tagtrafik
inom region Stockholm inkluderats i processen. Kombinationen av utredningens geografiska
avgransning och aktorsgruppens sammansattning har gjort att persontrafikfrigor hamnat i fokus.
Kompletterande fragor kring behov och utveckling av niringslivets transporter har darfor fatt samlas in
parallellt med genomforandet av workshops, bland annat genom fordjupningsmoten och
litteraturstudier.

I Figur 1 illustreras dialogmoment i form workshops och fordjupningsmoten som ingétt i
utredningsprocessen samt vilka resultat som uppnatts genom respektive dialogmoment. Innehéll och
resultat fran respektive workshop utgor underlag fér denna rapport.

/

November November Varen
2019 2020 2021
Workshop 1 Fordjupningsméte Workshop 2 Workshop 3 Workshop 4 Samlad
Dialog- Behov, brister Framtida Atgirds- Delredovisning av Scenario- effektbedémning,
moment och mal trafikeringsbehov generering analysresultat och redovisning och SEB
atgdrdsforsiag malutvérdering Frioriterade

atgérder

Forslag pa
rekommenderade
atgarder till

brister och behov 4-stegsprincipen angaende Nationell plan
maluppfylinad 2022-2033

Underlag till Underlag till Fdrslag pa Foranknng av Deltagamas
malformuleringar Trafikeringsscenario tankbara atgarder atgardsforslag samlade
Resultat och matt samt "Hog” inom beddmning

Figur 1 lllustration 6ver de dialogmoment som ingatt i denna utredning och vilket resultat respektive dialogmoment
givit.

Under sammanlagt fyra stycken uppdelade workshops i maj 2019 samlades inspel fran aktorerna
gillande vilka behov och brister som jarnvigssystemet i Stockholmregionen har samt vilka mél som
utredningen bor ha. Resultaten av workshopen ledde bland annat fram till de mél som utredningen har
formulerat och som finns sammanstillda i kapitel 2.1 Under oktober 2019 hélls fordjupande
trafikeringsméten med kollektivtrafikmyndigheter och trafikoperatérer. Detta for att samla in
ytterligare tankar och information gillande framtidens tégtrafik. Dessa tankar utmynnade i den
trafikering som ingér i trafikeringsscenario "H6g”.

Under workshop 2, i slutet av november 2019 fick aktérerna moéjlighet att sjalva komma med forslag till
atgarder for att uppnd de mal och atgdrda de brister som definierades under workshop 1.
Atgirdsgenereringen utfordes med hjilp av fyrstegsprincipen, genom att deltagarna fick komma med
specifika forslag pa icke-infrastrukturella atgarder (steg 1 och 2) samt infrastrukturella atgiarder (steg 3
och 4)s5. Ett antal olika atgirder erholls, dessa analyserades och sammanstilldes si att ett urval av de
mest prioriterade steg 1 till steg 4-atgarderna kunde utredas vidare.

I borjan av juni 2020 holls workshop 3, en digital workshop dar de mest prioriterade atgarderna och
forslag till atgardspaket redovisades. Syftet med workshopen var att forankra de utredningsinsatser som
gjorts mellan workshop 2 och 3 samt att redovisa resultat for genomférda kapacitetsanalyser och forslag

5 Fyrstegsprincipen bestar av fyra olika typer av atgdrder: steg 1 — tdnk om, steg 2 — optimera, steg 3 — bygg om,
steg 4 — bygg nytt.
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till atgardspaketering och trafikeringsscenario. Under workshopen gavs de deltagande aktorerna
mojlighet att komma med synpunkter infor det fortsatta arbetet.

I november 2020 genomfordes den sista workshopen under utredningsarbetet, workshop 4. Under
workshopen redovisades analysresultat for de olika trafikeringsscenariernas paverkan pa utredningens
mal, darefter fick workshopdeltagarna genomféra en malutviardering. Resultatet fran méalutvarderingen
aterfinns i kapitel 6.3.

Under varen 2021 genomfordes samlade effektbedomningar (SEB) for de atgiarder som bedoms
angelagna. En SEB éar ett beslutsunderlag och beskriver &tgdrders effekt inom tre perspektiv:
samhillsekonomisk analys, transportpolitisk malanalys och fordelningsanalys. En SEB ar en
forutsattning for att ett objekt ska ingé i den nationella transportplanen.

Kapacitetsanalys

Som grund for de beskrivningar och slutsatser som gors i rapporten har kapacitetsanalyser utférts med
Trafikverkets modell for berdkning av linjekapacitet®, tidtabellsanalyser och headway-analyser i
simuleringsverktyget Railsys.

Sampers

Sampers dr Trafikverkets nationella modellsystem for trafikslagsovergripande analyser av
persontransporter. I arbetet har olika trafikeringsscenarier analyserats med Sampers for att fi en
uppfattning om vilka effekter olika scenarier kan ge upphov till. Analyserna bidrar med kunskap om
framtida efterfragan att resa med tig, storleksordningar pé effekter av trafikeringsscenarierna, hur i
geografin som nyttor férdelar sig. Tillsammans med bedémningar om kostnader for atgarder som kravs
for respektive scenario kan slutsatser dras om vilka atgarder i jarnvigssystemet som ar motiverade och
kostnadseffektiva, givet de antaganden som gors.

Det riktas ibland kritik mot huruvida Sampers formar forutse tagresande pa ett traffsikert sitt. Den
kritik som framforts inom ramen for det hir AVS-arbetet har dels rort underskattning av tigresandet,
dels att Sampers inte fingar 6verflyttade resor i tillracklig utstriackning. I det hir arbetet har vi darfor
forsokt att undersoka brister och felkillor, pa flera olika sitt som redogors for nedan. Sammantaget kan
det dock konstateras att just den kritik som framforts har inte har kunnat beldggas. Daremot instimmer
Trafikverket i att det finns utvecklingsarbete att gora for att 6ka traffsdkerheten for tagresandet.

En jaimforelse har genomforts av pastigande pé regional- och lokaltdg i Milardalen mellan tillganglig
statistik och modellresultat fran Sampers. For Mialarbanan berdknar Sampers ménga fler pastigande an
vad som finns i statistiken, for Svealandbanan och Vistra Stambanan ar 6verensstimmelsen battre. For
regionaltigsstationer som ligger inom Stockholms ldn 6verskattar Sampers antal péstigande, vilket ar
ett kint problem som till stor del beror pa hur kollektivtrafiktaxan hanteras i modellen. Det dr i Sampers
endast mojligt att anvinda en taxa for ett viss startpunkts-malpunktskombination. I verkligheten kan
det som bekant vara olika taxor for olika (eller samma) kollektiva firdmedel. For regionaltagsstationer
inom Stockholms ldn innebér begriansningen att resenirerna i modellen kan resa med regionaltdgen till
SL-taxa. For resandet med SL &r det god Gverensstimmelse mellan Sampers och statistiken. En mojlig
forklaring till det sistndmnda kan vara att det lange har funnits statistiskt underlag av hog kvalitet for
SL-trafiken att kalibrera modellen mot.

6 Trafikverkets modell fér berdkning av linjekapacitet, TRV 2020/24131

14



15

For att undersoka varfor differensen ar stor lings Milarbanan, utanfor Stockholms ldn, har flera
ansatser gjorts. En forsta analys rorde kalibreringsparametrarna i Sampers som anvinds for att
aterskapa resebeteende pa Overgripande niva (antal resor per drende, firdmedel och reslingd) i
Milardalen. Med en annan uppsittning kalibreringsparametrar #n standard dndrades antalet
pastigande marginellt p vissa stationer och nigot mer tydligt pa andra. Overlag 4r bedémningen att
kalibreringsparametrarna som anvints inte ar en avgorande faktor.

En andra analys var att byta Sampers standardriggning av kollektivtrafiktaxa for resa till Stockholm till
Movingo-taxa for nagra utvalda relationer dir stora skillnader i taxa upptécktes. Testet sankte antalet
pastigande i viss utstrickning, men hela skillnaden forklaras inte.

En tredje aspekt som undersokts dr modellresultaten om hur manga arbetsresor en forvarvsarbetande
person gor i genomsnitt. Den faktorn varierar mellan stationerna pa Milarbanan, pa ett sdtt som inte
sdkert dr rimligt. Eventuellt kan det vara den si kallade fratarjusteringen som spelar in har.
Fratarjusteringen ser till att balansera arbetsresorna si att det inte kan bli fler arbetsresor till en
malpunkt dn vad det finns arbetsplatser dar.

Det har ocksa i analysarbetet genomforts kanslighetsanalyser (KA), dir olika antaganden justerats for
att se hur det paverkar resultaten. Kénslighetsanalyserna och 6vrigt analysarbete har utférts av konsult
och en utforligare redovisning finns i separat rapport’.

Den forsta kinslighetsanalysen (KA1) syftade till att undersoka i vilken omfattning restidsvinsterna i
modellen kan vara 6verskattade mot bakgrund av att modellen 6verskattar antal resande jamfort med
statistiken. Resultatet visar att restidsvinsterna kan vara overskattade med omkring 30 procent, men
det varierar fran strak till strak.

Den andra kénslighetsanalysen (KA2) syftade till att justera tidsvirden for att se om tidsvarden for aktid
personbil ger storre nytta for atgirderna dn nir standardtidsvdrden for kollektivirafiken anvénds.
Beroende hur manga delar av en kollektivtrafikresa som far okat tidsvarde ges olika effekt. Bedomningen
ar dock att de pé totalen ar relativt sma.

Den tredje kdnslighetsanalysen (KA3) syftar till att studera hur resultaten dndras om tiglinjerna utanfor
utredningsomradet fir samma kapacitetspaslag som i Basprognosen. Den kanslighetsanalysen antar d&
implicit att de tringselproblem som en ny hogre trafikering kan generera utanfor utredningsomradet
har atgardats. I denna kénslighetsanalys okar nyttan ganska markant, men hela den nyttan kan inte
tillgodoriknas har eftersom den samtidigt kraver atgarder utanfor utredningsomradet.

Den fjarde kanslighetsanalysen (K4) syftar till att se om nyttan for Stockholm Nord dndras om en
tillaggsmatris anvands for att spegla inkops- och néjesresor till mélpunkter som Mall of Scandinavia och
Friends Arena. Resultatet ar att nyttan 6kar med cirka 10 procent.

De genomforda kanslighetsanalyserna visar pa ett osdkerhetsspann pd 2—23 procent. En eventuell
kombination av flera av komponenter fran kinslighetsanalyserna skulle kunna innebéra storre effekter.
Konsulten har bedémt resultaten i huvudkalkylerna som robusta d& nyttoeffekterna inte forandras
avsevart.

Det finns ocksad fragetecken gillande statistiken. Jamfors utvecklingen av péstigande for samma
stationer Over dren si finns det ar som uppvisar minskat antal péstigande. Statistiken bygger pa

7 Sweco, PM — Sampersanalys fér jarnvag i Stockholms lan. 2020-12-16

15



16

inrapporterade underlag frin operatorerna och en del underlag rapporteras aldrig in. Statistikens
kvalitet pa totalnivd bedoms vara god, men for enskilda stationer kan det alltsd saknas delar av
underlaget.

Sammanfattningsvis bedomer Trafikverket att det finns oklarheter i bade statistik och modell som borde
utredas vidare. Nar statistiken brister ar det svart att kalibrera modellen och validera modellresultaten.
Det ar dven svért att felsoka och utvirdera brister i modellerna utan tillforlitlig statistik. For forslag pa
vidare utredning och atgéarder se kapitel 7.4.

1.6. Avgransningar

Uppdraget behandlar tva utpekade brister och i detta kapitel redovisas hur avgransningar har gjorts for
respektive geografi. Tidigare analyser har visat att kapacitetsbristerna pa sédra och norra delen av
jarnvagssystemet, sett frin Stockholm C, ar likartade men &dnda behover sérskiljas. Daremot har analys-
och utredningarbete for jarnvagsstrackorna skett parallellt och i stor del samlat varfor en rapport tas
fram ihop for de bada uppdragen och avgransningen fér det samlade uppdraget visas pa kartan nedan.
I utredningen har analyser genomf6rts med ambition om att tydligare konkretisera kapacitetsbristerna
pa ett systemorienterat satt och med fokus pa atgarder som syftar till att ligga till grund fé6r kommande
planrevidering. Darav varfor dven strickan till och med Uppsala C till viss del inkluderas i analysarbetet.

Ostkustbanan, delen Stockholm — Mirsta/Arlanda — ldnsgréns till Uppsala 1an/Myrbacken, omfattar
jarnvagsstraket Stockholm — Arlanda/Marsta — Myrbacken och beaktar behov pad Mailarbanan,
Stockholm C och Tomteboda bangdrd, men omfattar inte Vartabanan. Bangirdar och depder som
Hagalund ingar inte.

Sodra Stockholmsregionen, avseende kapacitetsbrist pa langre sikt och foljdeffekter av nya stambanor
omfattar jirnvagsstraket Jarna — Stockholm (Grodingebanan och del av Vastra stambanan) inklusive
Stockholm C, beaktar dven ansprak pa Tomteboda bangard som f6ljd av atgidrder pa Stockholm C,
beaktar behov pa Svealandsbanan samt pa Nyndsbanan. Avgransning i soder dr Jarna. Bangérdar och
depier som exempelvis Alvsjé godsbangérd och Alvsjo pendeltigsdepd ingér inte.

Uppdraget beaktar samtliga tagslag med viss prioritet pa regional-, fjarr/snabb- och godstag. Resultat
fran atgardsvalsstudien om pendeltdgets utveckling® beaktas och analyseras ihop till en helhet dir de
paverkar varandra.

8 Utveckling av pendeltagstrafiken i Stockholm, slutrapport. Atgardsvalsstudie, TRV 2017/101544
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k A\f /Uppsala

Myrbacken
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Skavstaby
Upplands Viasby

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 2 Utredningsomradet markerat med roda ovaler. Den ljusare ovalens omrade ingar i kapacitetsanalyserna,
for att ticka systemperspektivet till och med Uppsala.

1.7. Tidigare planeringsunderlag

Inom Trafikverket har f6ljande dokument sedan tidigare tagits fram som pa olika sétt hanterar behov
och brister i jarnviagssystemet inom uppdragens utredningsomrade.

« ABC-striket Uppsala, Sigtuna och Knivsta kommun. Uppsala och Stockholms lin. Atgirdsvalsstudie
Trafikverket Diarienummer TRV 2017/30977.

» Analys av kapacitet for vig- och sparinfrastruktur som ansluter till Arlanda. Underlag till
Arlandarédets kansli. Rapport Trafikverket Publikationsnummer 2018:160.

« Jarnvigssystemet Jarna — Stockholm. Kapacitetsanalys och objektbeskrivning. Underlag till
Sverigeférhandlingen. Trafikverket Publikationsnummer 2015:179

« Ostkustbanan: Underlag for strategisk planering. Trafikeringsscenarier och infrastrukturutveckling
pa strickan Stockholm — Uppsala. Rapport Trafikverket Publikationsnummer 2017:233.
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» Forstudie Stockholm - Jarna. Forslagshandling maj 2011, Trafikverket Diarienummer TRV
2011/9641.

» Stockholm C, anpassningar och forbattringar av infrastruktur och resenirsfunktioner efter
Citybanan. Funktionsutredning Trafikverket Diarienummer TRV 2015/1052

« Strickorna in mot de storre stiderna med utbyggnad av hoghastighetsjarnvdag. Uppdrag 60 fran
Sverigeforhandlingen. Huvudrapport, Trafikverket Publikationsnummer 2017:170.

« Strickorna in mot de storre stdderna. Trafikering och kapacitet. Uppdrag 60 fran
Sverigeforhandlingen. Underlagsrapport Publikationsnummer 2017:176.

« Atgirdsvalsstudie Mirsta station. En fordjupad utredning om utvecklingen av stationsomradet.
Trafikverket Publikationsnummer 2017:072.

« Atgirdsvalsstudie Tomteboda bangird, framtida funktion och utformning. Trafikverket
Publikationsnummer 2019:215

« Stockholm Nord och Syd, framtida bytespunkter, Trafikverket Rapport 2013:142

« Funktionsutredningar avseende 6kad kapacitet i Skavstaby, 6kad kapacitet for godstrafik avseende
planskild anslutning i Rosersberg, ny planskild anslutning i Ulriksdal samt 6kad kapacitet pa Arlanda
C. Dessa fyra funktionsutredningar ar inte faststillda utan verkar som arbetsmaterial, framtagna av
Trafikverket.

1.8. Anknytande planering

Inom Trafikverket pagar ett flertal projekt i bAde genomférande- eller planeringsskede, som behéver
beaktas for detta uppdrags analyser och resultat. Det ar av stor vikt att storre infrastrukturinvesteringar
harmoniseras i ett systemperspektiv for att belysa den stegvisa utvecklingen som sker och dess effekt.
Foljande projekt knyter an till uppdragen om utpekade brister:

« Fyra spar Uppsala-liinsgrins Stockholm/Uppsala lin (Myrbacken): Projektet antar
samma trafikeringsantaganden som arbetats fram inom ramen av detta uppdrag, kallat
trafikeringsscenario "H6g”. Projekten angransar till varandra geografiskt och ar i 6msesidigt behov
av gemensamma trafikantaganden for systemperspektivet och uppehéllsbild for bland annat de
tillkommande nya stationerna. Projektets titel kommer fortsdttningsvis i rapporten forkortas till
“Fyra spar Uppsala-Myrbacken”, dd namnet ar langt.

« Funktionsutredning Uppsala C: Projektet har utgatt ifrdn samma trafikeringsantaganden och
analyseras i harmoni med projekt Fyra spar Uppsala-Myrbacken for att skapa synkning av linje- och
stationskapacitet. Atgirder for Uppsala C ingdr numera att hantera inom ovanstiende projekt och
Funktionsutredningens resultat ligger till grund for fortsatt implementering i projektet.

» Utpekad brist Vistra stambanan: Lopande avstimningar mellan uppdragen har skett da
uppdragen drivits parallellt for att synka bland annat trafikeringsantaganden. Uppdragen avgriansar

geografiskt till varandra i Jarna.

» Projekt Ostlinken: Projektets trafikeringsantaganden aterfinns inom Basprognos 2040. Viss
utveckling av trafiken pa Ostlanken har antagits/identifierats i trafikeringsscenario "Hog”.
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» Stockholm Central och Karlberg, funktionsanpassningar efter Citybanan:
Investeringsatgiarder pd Stockholm C for att anpassa vissa spér, vixlar och plattformar efter
pendeltigens borttagande.

*« Nya stambanor: Programmets trafikeringsantaganden for nya stambanor som kallas
“referenstrafik” har beaktats och viss utveckling av trafiken pd nya stambanor har
antagits/identifierats i trafikeringsscenario "Ho6g”.

. Atgiirdsvalsstudie Pendeltig: Samordning avseende gemensamma trafikeringsantaganden da
pendeltigstrafikens utveckling till viss niva ingér i trafikeringsscenario "Hog”.

« Anpassning till 750 m langa godstag: Nationellt projekt som majliggor trafikering med langre
godstag, kopplat till TEN-krav. Idag endast mindre brister i Stockholmsomradet.

» Upprustning av tunnlar mellan Flemingsberg — Jiarna: Upprustning av tunnlar som bland
annat innehaller anpassning av lastprofil for att kunna medge kombitég i full hastighet.

» Revidering av bromsprocenttabellen: Arbetet syftar till att mojliggora 750 m langa godstig
men en effekt blir ocksé att hastigheten for kortare godstag kan justeras upp.

« Arlandabanan: Arlandabanan ags av Arlandabanan Infrastructur AB (AIAB) och A-train har
trafikeringsratt och ar infrastrukturforvaltare. Anldggning och trafik regleras enligt
koncessionsavtalet Arlandabanan Project Agreement (APA), mellan ATIAB och A-train och eventuella
itgirder pa banan beslutas av avtalsparterna. Ovriga aktorer som Trafikverket och operatorer styrs
av avtalet, och kopplas ddrmed som angeléiget att ange i samband med anknytande planering.
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2. Mal

2.1. Utredningens mal

Tillsammans med AVS-aktorerna har projektmal for jarnvigssystemets utveckling tagits fram. Det finns
aven matt framtagna for att kunna utvardera malen (se Bilaga 3).

Overgripande mal 4r att atgirderna ska medverka till att:

« Jarnvagen bidrar till samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgare och niringsliv.

« Jarnvagens funktion bidrar till utvecklingskraft béde regionalt och nationellt.
« Jarnvagens funktion ska bidra till att nd miljokvalitetsmalen och de klimatpolitiska malen.

De Gvergripande malen har darefter brutits ned till mer specifika delmal som de foreslagna atgarderna
ska bidra till:

« Jarnvagen forbattrar majligheterna till utokade resor och transporter i jarnvagsstraketo.
« Jarnvagens utveckling ar till gagn for samhéllsutvecklingen.

« Jarnvagens robusthet och punktlighet forbattras och vidmakthalls.

« Jarnvagens funktion och kvalitet frimjas pa ett samhallsekonomiskt effektivt sétt.

« Befintlig jarnviagsanldggning utnyttjas effektivt.

« Den langsiktiga kapaciteten i jarnvagsstraket utokas.

« Sikerstilla en utveckling av referenstrafiken inom projekt nya stambanor.

2.2. Koppling till transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportférsérjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Darutover finns tvd mer
specifika mal: funktionsmaélet och hinsynsmaélet.

Funktionsmalet ska bidra till att transportsystemets utformning, funktion och anvidndning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill siaga likvardigt svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov.

For att uppfylla funktionsmalet har ett antal preciseringar© faststéllts:

9 Strackan Jarna-Uppsala
10 prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter. Se dven
https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/preciseringsoversynen/
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» Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

« Kvaliteten f6r niringslivets transporter forbdttras och stirker den internationella
konkurrenskraften.

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

« Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jaimstallt
samhille.

« Transportsystemet utformas sé att det dr anvindbart for personer med funktionsnedsattning.

« Barns mojligheter att sjidlva pé ett sdkert satt anvinda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer
okar.

« Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.
Foljande projektspecifika delmél bedéms bidra till funktionsmaélet:

« Jarnviagen forbattrar majligheterna till utokade resor och transporter i jairnvagsstraket.

« Jarnvagens utveckling ar till gagn for samhallsutvecklingen.

« Jarnvagens robusthet och punktlighet forbattras och vidmakthalls.

« Jarnvagens funktion och kvalitet frimjas pa ett samhallsekonomiskt effektivt sétt.

« Befintlig jairnvagsanlaggning utnyttjas effektivt.

« Den langsiktiga kapaciteten i jarnvagsstraket utokas.

« Sikerstilla en utveckling av referenstrafiken inom projekt nya stambanor.
Hansynsmaélet ska bidra till att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till att miljokvalitetsmélen uppnés och
att 6kad hilsa uppnaés.

For att uppfylla hansynsmalet har foljande preciseringar tagits fram:

« Antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom véagtrafiken, sjofarten respektive luftfarten ska
halveras till ar 2030 jamfort med 2010.

« Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till ar 2030 jamf6rt med 2010.

« Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till &r 2030 minska med minst 25 procent
jamfort med 2010.

« Vaxthusgasutsldppen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingér i EU:s
utsldppshandelssystem — ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.
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« Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmaélet tas bort. Begransad klimatpdverkan nis genom
en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila briinslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen.

« Transportsektorn bidrar till att det overgripande generationsmalet for miljo och ovriga
miljokvalitetsmél nds samt till 6kad halsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.

Foljande projektspecifika delmél bedoms bidra till hinsynsmaélet:
« Jarnvagen forbattrar mojligheterna till ut6kade resor och transporter i jairnvagsstréket.
« Den langsiktiga kapaciteten i jarnvagsstraket utokas.
« Befintlig jairnvagsanlaggning utnyttjas effektivt.

« Sikerstilla referenstrafiken inom projekt nya stambanor.

2.3. Koppling till utvalda nationella mal

Klimatmal

Senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosféaren, for att darefter
uppné negativa utsldpp. Negativa utsliapp innebéar att utslidppen av viaxthusgaser fran verksamheter i
Sverige dr mindre an till exempel den midngd koldioxid som tas upp av naturen som en del av
kretsloppet, eller mindre an de utsldpp Sverige bidrar till att minska utomlands genom att investera i
olika klimatprojekt. De kvarvarande utsldppen fran verksamheter inom svenskt territorium ska dock
vara minst 85 procent lagre an utsldppen ar 1990.

Det finns dven ett etappmadl specifikt for transportsektorn: Utsldppen fran inrikes transporter ska
minska med minst 70 procent senast r 2030 jamfort med 2010.

Genom att utveckla jairnviagen och moéjliggora 6kat resande med tég, kan resor ske energieffektivt' och
som regel fossilfritt. Resultatet av denna utredning bidrar till méluppfyllelse genom att, som en av flera
nodvandiga atgarder, mojliggora att fler resor- och transporter med jarnvag kan genomféras. Detta ar
vasentligt inte minst mot bakgrund av en Okande rese- och transportefterfrigan i och till
Stockholmsregionen som en f6ljd av befolkningsokningen.

Nationell godstransportstrategi

Den nationella godstransportstrategin'? innehaller en bred flora av insatser varav en delmingd &r
fokuserade pa jarnvag. Strategin tar avstamp i de transportpolitiska mélen, de niringspolitiska méalen
samt Agenda 2030 och FN:s héllbarhetsmél. En 6kad intermodalitet och en 6verflyttning av transporter
fran vag till jarnvag och sjofart pekas ut som viktiga insatser for att effektivisera godstransporterna i
Sverige och for att minska godstransportsektorns klimatpaverkan. Ett flertal atgarder for att mojliggora
overflyttning foreslas, kopplat till att 6ka bade effektivitet och attraktiviteten att frakta gods pa jarnvag.

1 varfér behévs nya stambanor? KTH, 2020
12 Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell godstransportstrategi,
Néaringsdepartementet N2018.1
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Tillvixten av transporter pa jairnvag har de senaste aren stagnerat men strategin ska stimulera ett okat
intresse for godstransporter pa jairnvig. Strategin pekar ocksa ut behovet av att kunna framfora langre
och tyngre tig i ett led att stdrka niringslivets konkurrenskraft och bidra till lagre utslapp av
vaxthusgaser. Genomforandet ska ske strdkvis och strickor som ansluter till hamnar och
kombiterminaler ska prioriteras. Regeringen ser ocksa att en 6kad nyttjandegrad av jairnvagssystemet
och att fler tagligen anvidnds for godstransporter, utan att det drabbar persontrafiken, ar viktiga
insatser.

Darutover foreslas en rad atgarder, inte minst 6kat underhall av jarnvigsnatet for battre robusthet i
infrastrukturen men ocksa 6kade insatser for att samordna och effektivisera godstransporter utan redan
infrastrukturatgirder, regelforenklingar och utveckling av ekonomiska incitament att nyttja
jarnvagstransporter framfor vagtransporter.

24. Koppling till utvalda regionala mal

RUFS 2050 (Regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen)

Det mél som bedoms som mest relevant for detta uppdrag ar mél fyra i RUFS 2050 En resurseffektiv
och resilient region utan klimatpdverkande utslipp och beskrivningen av malet ar att till &r 2050 ska
Stockholmsregionen ha en effektiv energi- och resursanvindningen inom bland annat
transportsystemet. Kopplat till detta mél finns dven ett delmal till &r 2030 som bedéms vara aktuellt for
detta projekt: kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska oka med fem procentenheter i
jamforelse med 2015. 1 och med att jairnvigen har en effektiv energianviandning och att i stort sett all
jarnviagstrafik inom Stockholmsregionen ar elektrifierad bedoms att de framtagna projektmélen ar
relevanta di de framjar jarnvigstransporter. Aven mal tre i RUFS 2050 att Stockholmsregionen ska vara
En ledande tillvixt- och kunskapsregion bedoms vara relevant da konkurrenskraften och attraktiviteten
okar med Okad tillganglighet och snabbare, tatare tagtrafik med storre sittplatsutbud.

En Battre Sits, systemanalys for Malardalsregionen
En Bittre Sits (EBS) ar ett regionsamarbete mellan Regionerna Stockholm, Uppsala, Vastmanland,
Orebro, Sérmland, Ostergotland och Gotland inom transportpolitiska frigor. I En Bittre Sits har
foljande mal for transportsystemet preciserats:

» Regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bidrar till attraktivitet

« Samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till effektivitet

« Utvecklingen &r langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt

« Flerkirnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling

Flera av de framtagna projektspecifika mélen for uppdraget harmoniserar med ovanstdende mal frén
EBS, exempelvis malet jarnvigens utveckling ar till gagn for samhallsutvecklingen.

En Battre Sits, storregional godsstrategi

Den storregionala godsstrategin tar avstamp i de mal som tagits fram inom ramen for systemanalysen
for Malardalsregionen. Strategin lyfter fram ett antal utmaningar fér godstransportsystemet, inte minst
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vaxande godsfloden pé redan 6verbelastade system, bristande héllbarhet och hinder for 6verflyttning av
gods frén vag till jarnvag och sjofart.

Vad géller jarnvagstransporter har nigra 6vergripande prioriteringar gjorts. Det konstateras att det ar
viktigt att uppratthalla funktionerna i de nationella godsstrdken samt att det kréavs ett 6kat underhalla
och atgardande av kapacitetsbrister i inte minst jarnvigssystemet runt Stockholm och i de stora
godsstriken genom Stockholm-Milarregionen. Vidare ses ett behov av att sidkerstélla kapacitet for en
okad andel gods péa jarnvag, med fokus pa forsorjning av kombiterminaler frdn norr och séder. Det anses
dven att Ostkustbanan behdver battre anslutningar till Hallsberg samt att ett antal banor behdver
forstarkas, daribland Viastkustbanan.

Vidare efterfragas utvecklade styrmedel och en teknikutveckling som kan forbattra nyttjandegraden i

infrastrukturen, leda till 6kad intermodalitet och en Gverflyttning av godstrafik frin vag till jarnvag och
sjofart.

2.5. Koppling till relaterade infrastrukturprojekt

I detta kapitel beskrivs mal och syften fran andra infrastrukturprojekt som denna utredning behover
harmonisera med.

Syfte och mal med nya stambanor

Projektet nya stambanor har foljande syftes:

« Tillfora betydande kapacitet i Sveriges jirnviagssystem samt mgjliggora punktliga och robusta resor
och transporter for manniskor och naringsliv.

« Ge visentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan Sverige och andra lander i Europa.

» Genom oOkad tillginglighet och nya resrelationer skapa goda forutsdttningar for starka
arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

« Framja hallbara resor och transporter.

Det finns dven ett stort antal mal framtagna inom é&tta olika malomraden, nedan redovisas méalen inom
omradet kapacitet och robusthet:

De nya stambanorna ska mojliggora ett 6kat resande med tdg genom ett 6kat antal avgangar mellan:
« Stockholm—-Géteborg och Stockholm—Malmo.
« Nationella noder léings banorna.

« Nationella och internationella noder.

13 Nya stambanor — syfte och évergripande mal, kortversion av slutrapport TRV 2018/130385. 2020-03-19
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Dessutom ska de nya stambanorna majliggora en robust och punktlig trafikering som moter behovet av
trafik i det nya stambanesystemet Stockholm-Gé&teborg och Stockholm—Malmoé med bland annat
foljande preciseringar:

« Antalet avgédngar mellan Stockholm och Géteborg med hoghastighetstig ska kunna vara minst tre
per timme under hégtrafik och riktning.

« Antalet avgdngar mellan Stockholm och Malmé med hoghastighetstdg ska kunna vara minst tre per
timme under hégtrafik och riktning.

« Antalet avgingar mellan Stockholm och Norrkoping/Linkoping/Jonkoping ska kunna vara minst
5/5/3 per timme under hogtrafik per riktning (avser bdde hoghastighetstég och snabba regionaltag).

» Nya stambanor ska mojliggora minst 95 procent punktlighet (rattidighet + fem minuter) i det nya
stambanesystemet.

Ett av detta uppdrags framtagna mal ar att sdkerstélla en utveckling av referenstrafiken inom projekt
nya stambanor och bygger pa ovanstdende mélformuleringar for de nya stambanorna.

Syfte och mal for fyra spar Uppsala-lansgrans Stockholm/Uppsala lan (Myrbacken)

Trafikverket utreder en utbyggnad med ytterligare tva spar och nya stationer pa Ostkustbanan mellan
Uppsala och ldnsgriansen mellan Stockholm/Uppsala 14n, i rapporten kallad Myrbacken. Resandet
mellan Stockholm och Uppsala utgors till stor del av arbetspendling. Malet med fyra spar ar att forbattra
tillgdngligheten genom att 6ka kapaciteten och robustheten pa Ostkustbanan. Fyra spar mojliggor att
snabbare fjarr- och regionaltdg kan separeras fran langsammare pendeltag och godstig, dessutom
mojliggors inférande av nya stationer i Uppsala s6dra (Bergsbrunna) och Alsike.

Mal for utpekad brist Vastra stambanan

I uppdraget pekas fem bristomraden ut for vidare analys pa strickan Goteborg — Jdrna avseende
kapacitet, robusthet, punktlighet, res- och transporttid och sikerhet. For att peka ut en riktning och
ambitionsniva for dessa fem bristomraden har ett flertal mal per brist tagits fram som st6d i arbetet med
att bedoma atgardernas méluppfyllnad. Négra urval av malen ar; att kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet
inte ska Gverstiga 80 %, Kapacitetsutnyttjandet vid hogtrafik (maxperiod) ska inte 6verstiga 9o %, Restid
Goteborg-Stockholm 2:40 for fjarrtdg utan uppehall (innebdr genomsnitt 160 km/h) och Antalet
tagstorande fel i anldggningen ska minska.4

Mal for ERTMS/Endstate 2035

ERTMS ér ett nytt signalsystem som kommer att inféras inom EU och har i syfte att underlitta
gransoverskridande tagtrafik i Europa, systemet finns redan implementerat pa vissa jarnvagsstrackor i
Sverige, som p& Botniabanan. Inférandet sker succesivt med mal att vara fullt genomfort i Sverige till
2035. Aktuellt for denna utredning ar korridoren kallad Scan Med Ost, Sodra stambanan Stockholm—
Malmo inklusive en del av Vistra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen som finns med i
nuvarande infrastrukturplan, tidplanen &r dock under 6versyn.

14 Utpekad brist Véstra stambanan, underlag till Nationell plan, delrapport — endast utkast, ej klar
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Signalstillverken i signalanldggningen ar gamla, manga &r 6ver 50 &r och har eller ar pa vig att passera
sin tekniska livslaingd. Anldggningen ar spretig, det finns idag cirka 750 stallverk av 15 olika typer som
ar byggda pa olika sitt med olika komponenter. Med ERTMS kommer antalet signalstillverk att minska
till cirka 160. Det nya systemet berdknas ha battre driftsdkerhet vilket vintas bidra till 6kad punktlighet
samt lagre underhéllskostnader.

Flera utredningar visar att kapaciteten i Sverige inte fordndras i ndgon storre omfattning av ett direkt
byte till ERTMS Level 2 (L2), detta beror pa att det nuvarande signalsystemet ATC ar forhallandevis
effektivt. I ERTMS L2 kan kapaciteten kan dock férbattras om inforandet kombineras med forkortade
signalstrackor vilket innebar mer fysisk infrastruktur i spéret. Detta beskrivs mer och foreslds som
atgiarder under steg 3-atgarder i kapitel 5.3.

Kommande ERTMS systemstandard som utkommer 2022 éppnar mdjligheten att anvinda ERTMS
Hybrid Level 3 (HL3). HL3 innebar att kapacitet kan forbattras med logik istillet for fysisk infrastruktur
genom att flera virtuella signalstrackor 6verlagras ovanpa befintliga fysiska signalstrackor. HL3 kan ge
kapacitetsvinster utan att ombyggnationer av spar eller signalsystem behover ske. Istillet sker en
uppgradering med logik i ERTMS systemtest programvara i centraldatorerna vilket ar mer
kostnadseffektivt och ger minimal trafikpédverkan vid genomforande. Séledes talar mycket for att en
overgang fran ATC till ERTMS &ven pa kort sikt ger fler ekonomiska och kapacitetsmissiga fordelar 4n
att fortsdtta med befintligt ATC system. En forutsattning for HL3 ar att fordonen ar utrustade med
ERTMS ombordsystem samt TIMS (Train Integrety Monitoring System) d.v.s. sista vagnen kontroll.
TIMS funktionalitet planeras av EU och tagoperatorerna att vara standard pa alla lok och vagnar 2030
senast 2034.

Vid ett inféorande av ERTMS i ett omrade som Stockholm kan det ta mellan ca 6-8 ar att genomfora, om
det inte ska ge for stor trafikal inskrankning. Samtidigt som detta sker kommer andra atgérder behova
begrinsas eller pausas for att inte komplicera eller riskera inkopplingen. Kapacitetshéjande atgarder
som onskas genomforas i Stockholmsomradet behover noga planeras om de ska ske fore eller efter ett
inforande av ERTMS, och samordningen i planeringen blir viktig. Atgiirder som genomfors efter ett
inférande av ERTMS kommer troligen bara kunna realiseras med ERTMS av tekniska, funktionella och
lagmassiga skal.

Atgirder som ska genomforas innan ett inférande av ERTMS, dvs med ATC behéver sikerstilla en
bestéllning av nytt signalstillverk 95 inom ramen av de ramavtal som nu finns. For att inféra ERTMS

maste dessutom alla fordon i omréadet vara utrustade med ERTMS.

Beslut om tidplan for ERTMS inférande i hela Sverige saknas dn, men ERTMS inkoppling bedéms just
nu tidigast kunna start 2029 och kan vara klart tidigast 2037.
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3. Uppdragets planeringsforutsattningar

I detta kapitel beskrivs uppdragets planeringsforutsattningar. Utgdngspunkten ar nu gillande planering
i form av nationell plan for transportsystemet 2018—2029, samt den Basprognos 2040 som ligger till
grund for planen. Vidare dr planeringsforutsiattningarna det framtagna trafikeringsscenario "H6g”, som
symboliserar en tagtrafiktillvaxt for kommande planering och framtaget inom ramen av detta uppdrag.
Utover detta ligger godstrafikens struktur som en forutsittning samt den befolkningstillvaxt som sker i
bade Sverige och regionen.

3.1. Basprognos 2040

Nuvarande planeringsférutsattningar for den langsiktiga samhallsplaneringen inom Trafikverket ar
bland annat Basprognos 2040. Basprognosens tagtrafik ska vara korbar och baseras pa de dtgirder som
finns beslutade i nationell plan. Atgirderna ar styrande och paverkar dirmed Basprognosens
utformning. De objekt som ir relevanta for denna utredning och som aterfinns i nationell plan bedoms
vara:

« Ostlanken

« Ostkustbanan, Fyra spar Uppsala — Lansgrians Stockholm/Uppsala lan

« Stockholm Central och Karlberg, funktionsanpassningar efter Citybanan, JST
« Milarbanan Kallhill-Tomteboda, 6kad kapacitet

Trafikeringen i Basprognos 2040 innebar i stort sett ingen eller marginell trafikokning i
Stockholmsregionen jamfort med nuldget i maxtimmen, da ingen tillkommande kapacitet byggs inom
regionen i utredningens utredningsomrade. P4 Milarbanan sker dock en stor utbyggnad till fyra spar
inom regionen och dir sker en trafiktillvaxt i viss grad. Mailarbanan ar utanfor detta uppdrags
utredningsomrade men trafiken behover beaktas inom Stockholm C. Aven med ny infrastruktur som
Ostlanken och Fyra spar Uppsala — Myrbacken inkopplade antas lika ménga tag som idag trafikera
Stockholm sbéderut mot Jarna och norrut mot Uppsala, se kapitel 4.4 for en tydligare
problembeskrivning av Basprognos 2040. Inom Basprognos 2040 ryms dock ett utokat tdgutbud i lag-
och mellantrafik.

3.2. Befolkningstillvaxt

Som beskrivits ovan innebar nuvarande planeringsforutsittningar i Basprognos 2040 ingen utokning
av tagtrafiken norrut och séderut fran Stockholm i maxtimmen. Diaremot visar befolkningsprognoser
att antalet invanare kommer att 6ka med 6ver 1 miljon i Stockholmsregionen till ar 2050 och det
kommer att 6ka behovet av olika funktioner i samhaéllet. En sddan funktion ar kollektivtrafiken som
behover kunna hantera den kraftiga befolkningsékningen som véntas i regionen.

15RUFS 2050.
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Befolkning i Stockholmsregionen
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Figur 3 Befolkningsutveckling i Stockholmsregionen till &r 2030 och 2050. Kalla: RUFS 2050

Sveriges befolkning véntas vara 12,5 miljoner till &r 2050 och dven hela rikets befolkningsutveckling
kommer att stilla krav pa transportsystemet i Stockholmsregionen for nationella och storregionala
resor.

Befolkningsprognoserna indikerar ddrmed att vi har en stigande efterfragan péa resor att vanta, bland
annat tagresor.

3.3. Godstrafikens transporter i Stockholmsregionen

Godstrafiken stiller sarskilda krav pa jarnviagssystemet vad géller barighet, ldngden pa tagen och vad
giller hastighet. Godstrafiken pa jarnvag till/frdn/genom Stockholmsomradet ar forhallandevis liten
jamfort med de storre godsstraken i Sverige. Det finns dock ett antal etablerade godstransportuppligg
som nyttjar jarnvagssystemet i Stockholm.

Inom utredningens geografiska avgransningar finns ett antal aktiva terminaler som péaverkar
trafikeringen:

« Rosersberg: kombiterminal med fokus pa container och trailer, men ocksi biltransporter. Ar
foretradesvis orienterad norrut med permanenta transportuppligg till Gavle, Umed, Luled och
Boden. Dock finns dven upplagg som idag passerar centrala Stockholm, till exempel varuforsorjning
frin Europa samt biltransporter frin Malmé och Halmstad. Postnord har ocksd terminal i
Rosersberg med permanenta upplagg till Malmé och Goteborg

« Arsta kombiterminal: kombiterminal med fokus pi trailer. Kombiterminalen har framfor allt
kopplingar s6derut, bland annat mot Skane, Sméland, G6teborg och Europa.

» Tomteboda: bangdrd med terminal for vagnslaster. Idag relativt begransad anvindning med fokus
pa byggelement. Bangérden star infor en eventuell upprustning och anvindningen av terminalen kan
da komma att dndras/utvecklas. Forsorjning av Virtans kraftvirmeverk sker via Tomteboda

« Sodertilje hamn: har kombiterminal och fungerar som torrhamn for Géteborgs hamn. Fokus annars
pa biltransporter fran Vistkusten.

«» Norviks hamn: ny6ppnad hamn med forutsattningar att ta emot stora fartyg. Har idag ett mindre

antal jarnvagsforbindelser, bland annat till Eskilstuna och Hallsberg samt Balsta, Borlinge och
Insjon/Mora. Planering pagér for att 6ppna fler linjer.
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« Jordbro lastplats: lastplats framfor allt for vagnslast men ocksa transporter direkt till varudgare.
« Brista: terminal for flygbransle fraimst kopplat till Arlanda.

Av ovanstiende godstransporter sker den absoluta majoriteten av transporterna utanfor
hogtrafik/maxtimme. Den trafik genom centrala Stockholm som idag sker under hogtrafik ar kopplad
till Norviks hamn. Varudgarnas krav pa nir varor ska vara framme vid slutdestination, kopplat till
distribution ”den sista milen”, samt terminalernas 6ppettider styr efterfrigan pa taglaget for godstrafik.
Generellt sett undviker man hogtrafik eftersom varuagarna primart efterfragar leverans innan kl. 077.00
pa morgonen.

3.4. Trafikeringsscenario "Hog”

Under uppdragets genomforande och process har en viktig utgdngspunkt och planeringsférutsiattning
varit att identifiera innehall i ett nytt trafikeringsscenario, har kallat trafikeringsscenario "Hog”¢.
Scenariot bygger pa en 6kad efterfragan av tagtrafik som utarbetats tillsammans med de deltagande
aktorerna pa de workshops som uppdraget genomfort under AVS-processens gang genom att identifiera
bade behov och brister samt trafikeringsansprak om o6nskad trafikutveckling. De grundldggande
planeringsforutsattningar som har beaktats i trafikeringsscenario "H6g” ar dels Basprognos 2040, dels
referenstrafiken frdn nya stambanor. Trafikeringsscenario "Ho6g” baseras utover det bland annat pa
branschens prognoser om en 6kning av tégtrafiken runt Stockholmsregionen samt Mailardalens
prognostiserade befolkningsutveckling framover?”. Kommersiella aktorer ser att resandet kommer att
oka efter att ny infrastruktur fardigstillts genom att restiderna minskar pa de striackorna dar utbyggnad
skett, vilket resulterar i att tdgresandet blir mer attraktivt for reseniren. Regionala aktorer tror pa en
liknande utveckling genom regionforstoring dar tagtrafiken ses som en viktig del av framtidens
transportsystem. Branschens inspelade behov om en trafikutveckling motsvarade samlat ett hogre
antagande dn vad Trafikeringsscenario "HoOg” antar, Trafikverket har i analysarbetet bedomt vilken
andel av detta som har kunnat antas vara rimligt att rymma i en utbyggd infrastruktur, utan att skapa
nya brister pa den beslutade infrastruktur som nu planeras som exempelvis Ostlanken.

Trafikeringsscenario "H6g” innehéller en 6kning av bade antalet tdg och andelen langa tag, i syfte att
oOka sittplatskapaciteten och tillgodose efterfrédgan om en hogre turtithet. Trafikeringsscenario "H6g”
innebar alltsd att kapaciteten utnyttjas battre i systemet genom att fler tdg ska kunna vara langa och att
tillgdngligheten 6kar genom en uttkad tagtrafik. Scenariot tar h6jd for en utokad regionaltagstrafik saval
som en utvecklad trafik pa nya stambanor, men om dessa inte skulle fardigstéllas sa visar scenariot pa
en utveckling av savil fjarr- som regionaltdgstrafik pa befintliga (utbyggda) banor.

For att illustrera den stegvisa trafik- och infrastrukturutvecklingen och sitta in dessa tvd uppdrag om
utpekade brister i systemutvecklingen ihop med pégaende planering har utredningen tagit fram en bild
kallad ”systemtrappan”. Den visar pa en stegvis tillvaxt av trafiken i takt med investeringar fran nulége,
till Basprognos (Jamforelsealternativet, JA) och vidare till behov till kommande planperiod och en
horisont bortom det. Systemtrappan visar pa att det sker en begriansad utveckling av tagtrafiken inom
Stockholmsregionen under maxtimmarna genom sma trappsteg, trots atgiarder som Ostldnken och
fyrspar mellan Uppsala — ldnsgrans inom nuvarande plan samt om nya stambanor genomfors. Det ar
forst i takt med atgirder i relation till ett hogre scenario som ett storre kliv i trappan kan tas for en 6kad
tagtrafik in/ut och igenom Stockholmsregionen framforallt under de mest trafikbelastande timmarna.

16 Se Bilaga 5
17 RUFS 2050.
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Figur 4 Systemtrappan som visar olika planeringsférutsattning med antalet tdg per maxtimme och rusningsriktning

(s6derut/norrut/vasterut) sett fran Stockholm Central.

Trafikeringsscenario "H6g” innebir att under maxtimmen trafikeras Stockholm C med 20 tag s6derut,

18 tig norrut och 6 tag vasterut. Motrusningen
pa 16, 17 och 6 tdg per timme. Figur 5
motrusningsriktning under eftermiddagen.

=il

har en négot lagre trafikering med motsvarande siffror
visar pa detta under maxtimmens rusnings- och

Figur 5 Antalet tadg i maxtimmen med trafikeringsscenario "Hég”, angivna i rusning- och motrusningsriktning under

eftermiddagen.

Fordelningen av antalet regional-, fjarr/hoghastighetstig samt godstdg redovisas i kartan i Figur 6.
Godstéget som illustreras pa Ostkustbanan avser inte belasta Stockholm C i berdkningen som anges

ovan. Pendeltigen redovisas inte i bilden men

i scenariots analysforutsattningar aterfinns totalt 20

tadg/h genom Citybanan fordelat inom pendeltigssystemet. Detta enligt det sa kallade 20-tags konceptet
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fran AVS om pendeltigssystemet. Baserat pa trafikeringsscenario "Hog” har ett antal varianter skapas,
som alternativa scenarios i malutviarderingen, se vidare kapitel 6.1.

i Bergsbrunna m +5,5
Il Regionaltag 9 o oo
- Fjérrtég Knivsta
Bl Godstdg +4 Marsta Arlanda H5
05 Antal tag per tigtyp n oo oo 6 n
Totalt antal tag
+1  Skillnad i totalt antal tag jamfort med BAS Upplands vasby
Mélarbanan +5,5
Mot Vasteras
o B
+2
Stockholm
+6,5
/ Sodertalje
+0,5 o 4 +6
Svelandsbanan o °°
Mot Eskilstuna
// Jarna
<1000 4
V. Stambanan ° o n +5,5
Mot Katrineholm

Ostlanken
Mot Nykoping

Figur 6 Trafikering angett i tdg per timme och riktning i hégtrafik med trafikeringsscenario "Hég”.
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4. Problembeskrivning

I foljande kapitel beskrivs problem, sa kallade behov och brister, for jirnvagsstriackorna avseende
utredningens utredningsomréde, bade i ett nuldge, kvarstdende efter planperiod 2018-2029 samt av
framtaget trafikeringsscenario "Hog”. Ut6ver kapacitetsproblem beskrivs 6nskemél om férandringar i
jarnvagssystemet i ett vidare perspektiv, sa kallade behov, som spelades in till utredningen under de
workshops som genomforts. Vidare har olika analyser genomforts for att specificera och fortydliga
problembeskrivningen.

4.1. Kapacitetsbrister i dagens system

Redan idag finns det kapacitetsproblem vid infarterna mot Stockholm, bade soderifrdn och norrifran.
Kapacitetsanalyser har genomforts inom detta uppdrag och redovisas nedan for sédra och norra sidan
sett fran Stockholm C.

Sddra sidan, strackan Jarna — Stockholm C

Sparsystemet i sodra Stockholmsregionen bestar dels av spar for fjarr- och regionaltag och dels spar
framforallt avsedda for pendeltdg. I dagsliaget kopplas Sodra Stambanan (frin Malmo) ihop med Viastra
Stambanan (Goteborg) i Katrineholm, i Jirna ansluter den enkelspariga Nykopingsbanan och i
Sodertélje syd 6vre ansluter den (delvis) enkelspariga Svealandsbanan (Eskilstuna). Dessa banor delar
sedan spar in till Stockholm C pa det som kallas Grodingebanan. Tidigare gick motsvarande trafik via
Sédertilje (Sodertilje Hamn), denna bana anviands nu for pendeltagen med egna spar hela vigen in till
Stockholm.

Ma/aren[ 5 — Stox
N

Nykvam

Vasterhaninge

Jama

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 7 Beskrivning av jarnvagssystemet séder om Stockholm.

Redan idag &r kapacitetsutnyttjandet hogt, speciellt under hogtrafiktimmarna. I den arliga
kapacitetstilldelningen ar det vanligt att vissa tags forskjuts fran sina 6nskade lagen samt att snabbare
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tag far tidspéslag for att fa plats mellan de lingsammare. I Tabell 2 nedan anges férutsiattningar for hur
tatt tAg kan planeras séder om Stockholm

Tabell 2 Riktlinjer tathet mellan tdg soder om Stockholm, tagplan 2020

Delstrickor soder om Stockholm: Maximal tithet
Stockholm C — Stockholms S 2 minuter
Stockholms S — Flemingsberg (innerspér) 3 minuter
Stockholms S — Flemingsberg (ytterspér) 3 minuter
Flemingsberg — Jiarna (via Tumba) 3 minuter
Flemingsberg — Jiarna (via Malmsjo) 3 minuter
Jiarna — Flen 5 minuter
Flen — Katrineholm 4 minuter

P4 Grodingebanan giller alltsd 3 minuter, vilket teoretiskt skulle kunna innebara 20 tag per timme.
Detta dr dock inte mojligt i praktiken pa grund av hastighetsskillnader och kapacitetsférluster pa grund
av tidtabellsberoenden, dessa aspekter utvecklas nedan. Den faktor som framst forklarar att den
teoretiska kapaciteten inte kan uppnés ar skillnaden i medelhastighet som uppstar da vissa tdg pa
strackan har uppehéll i Flemingsberg och Sodertilje syd 6vre medan andra kor direkt utan uppehall.

Idag &r gangtidsskillnaden ca 6 minuter mellan ett snabbtiag utan uppehall och de l&ngsammaste
regionaltdgen med tva uppehall (inklusive uppehallstiden). Detta riknat utan extra tidstilligg som i
praktiken ofta ges snabbtdg for att fasa ut hastighetsskillnaden. En gangtidsskillnad pa 6 minuter
innebdr, givet en majlig tagtithet pa 3 minuter, att tva taglagen forloras varje gang ett snabbtég och ett
regionaltdg kor efter varandra. Det ar alltsa viktigt att kora tag med samma uppehaéllsbild i tit f6ljd i den
utstrackning som ar majlig. Varsta scenariot ar att kora vartannat snabbt och vartannat ldngsamt, da
forloras tvd majliga taglagen for varje tagpar och ger alltsd bara 10 tdg per timme.

Nir fordonsflottan moderniseras (redan nu borjar de flesta regionaltdg bytas ut mot moderna
motorvagnar) och med nya hastighetsprofiler (projekt i nationell plan) kan gingtidsskillnaden minska
till ca 4,5 minut. Utéver gangtidskillnaden mellan regionaltag och snabbtag finns det ocksé efterfragan
pa att kora godstag. Dessa konsumerar mycket kapacitet da de gar ytterligare 7—8 minuter langsammare
an regionaltdg med uppehall. Eftersom de tar fler moéjliga taglagen i ansprak ar det svart att f& fram
dessa pa Grodingebanan under hogtrafik.

Utover gangtidsskillnaden kan andra begransningar pd de anslutande banorna gora att tdgen inte riktigt
kan komma in i ett optimalt ldge pd Grodingebanan vilket ocksa kan bidra till lagre antal praktiskt
mojliga taglagen. Exempel: Ett tig frin Malmo passerar Sodertilje syd 6vre 9:00 och 9:06 ankommer
ett tdg fran Hallsberg, d& finns en lucka vid 9:03 som skulle kunna nyttjas for ett tdg fran
Svealandsbanan. Denna bana ar dock delvis enkelspérig och méste planeras med héansyn till métande
trafik, om ett méte gor att tdget inte kan ankomma forrdn 9:05. Det innebér att den basta 16sningen ar
att Hallsbergstéget forskjuts med 2 minuter (9:00, 9:05, 9:08) och banan har alltsé férlorat 2 minuters
mojligt kapacitetsutnyttjande. Denna typ av kapacitetsforluster ar vanligt forekommande eftersom
jarnvagen ar ett starkt kopplat system med hogt utnyttjande pd ménga delar i landet.

I praktiken finns det flera mellanting pé olika uppehéllsmonster och hastighet: snabbtig med uppehall,

fjarrtdg utan uppehdll men med dldre fordon som inte kor sd snabbt och regionaltdg med bara ett
uppehall. Dessutom ges snabbtag en del gangtidstillagg for att minska nagot pa géngtidsskillnaden.
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Begransningarna som diskuterats gor att det kan vara svart att planare mer dn 12—13 tag per timme,
men att det vid maxtimmen pé eftermiddagen gir upp mot 14 tag per timme s6derut.

N
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Figur 8 Brister pd sodra sidan idag med kapacitetsutnyttjandet i hogtrafik i olika farger, gron = Iagt
kapacitetsutnyttjande, gul= medelhtgt kapacitetsutnyttjande och rod= hdgt kapacitetsutnyttjande.

Begriansningarna i antalet tdg per timme under maxtimmen bekriftas dven av utvecklingen av
trafikutbudet under de senaste aren. I figuren nedan visas antal tag per timme ar 2017 och 2021 pi
strackan soder om Stockholm C. Det ar idag hogt kapacitetsutnyttjande pa strackan och belastningen ar
sarskilt hog i riktning s6derut frin Stockholm under eftermiddagens hogtrafik da efterfragan pé att resa
ut frdn Stockholm &ar stor. Diagrammet visar tydligt att kapacitetstaket ndstan var natt under
eftermiddagen redan 2017 och att det under den mest belastade timmen bara varit mojligt att utoka
med ytterligare en avgang pa fyra ar. Istillet har trafiken fitt utokas betydligt under angriansande
timmar for att mota den 6kade efterfragan. Antalet avgangar for dygnet som helhet har antalet avgangar
okat med ca 30% under de fyra aren, vilket tyder pa att det finns en efterfragan pa att 6ka antalet
avgangar.
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Antal avgangar soderut fran Stockholm C
(tag exkl. gods-, tjanste- och pendeltag)
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Figur 9 Figuren visar antal avgangar per timme under vecka 47 2017 (T17) och 2021 (T21) s6derut fran Stockholm
C. Underlaget for 2017 avser faktiskt kdrda tdg medan underlaget for 2021 avser antal faststallda tdg. Det kan
innebdara att antalet tag i T21 &r nagot dverskattat jamfort med utfallet for T17.

Norra sidan, strackan Stockholm — Méarsta/Arlanda — Myrbacken (- Uppsala)

Ostkustbanan mellan Stockholm C och Uppsala har i grunden en hog kapacitet. Strickan Stockholm-
Skavstaby utgors av fyra spar, genom att regional- och interregionaltag trafikerar de yttre tvd sparen
och pendeltdgen samt godstdgen de inre tva sparen si kan snabba och ldangsamma tag separeras fran
varandra. Mellan Skavstaby och Myrbacken leder tva spar via Marsta (Ostkustbanan) och tva spar via
Arlanda (Arlandabanan). Eftersom pendel- och regionaltdgen antingen trafikerar Marsta eller Arlanda
uppstar korsande tdgvigar vid Skavstaby nir tigen méaste vixla mellan de inre och de yttre sparen, detta
leder till beroenden mellan trafiksystemen som skapar lasningar och okar storningskinsligheten i
trafiksystemet.

Strackan Stockholm — Skavstaby — Arlanda C — Uppsala har en teknisk kapacitet som medger trafikering
med tre minuters intervall (motsvarande 20 tag/timme), i regel kan dock tigen inte trafikera téatare dn
med fyra minuters intervall pa yttersparen mellan Stockholm C och Skavstaby, bland annat pa grund av
hastighetsvariationer mellan de snabba motorvagnstigen (sth'® 200 km/h) och de nagot ldngsammare
loktdgen (sth 160 km/h). Genom att nyttja fordon med liknande prestanda skulle saledes kapaciteten pa
strackan kunna nyttjas effektivare. Norr om Skavstaby begrinsas kapaciteten vid Arlanda C och Marsta
samt pa dubbelsparet Uppsala — Myrbacken dir snabbare tidg blandas med langsammare pendeltég.
Utover detta finns ett uttalat 6nskemal fran Arlanda Express att erbjuda sex avgangar i timmen i taktfast
tiominuterstrafik, och eftersom det far plats tva andra tig inom varje tiominuterslucka skapar en sddan
trafikstruktur totalt 18 mojliga tégldgen per timme mellan Stockholm C och Skavstaby (Arlanda nedre).

P4 innersparen mellan Solna och Skavstaby &r signalstriackorna pa vissa stillen mycket ldnga, i
kombination med uppehallen vid de mellanliggande stationerna medges inte en tétare trafikering an
fyra minuters intervall. Det finns dock ett behov av att kunna tidtabellslagga pendeltdgen med tre

18 Storsta tilldtna hastighet
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minuters intervall, dels for att mdjliggora trafik med 20 pendeltag i timmen genom Citybanan (av vilka
tio tag ska trafikera Ostkustbanan) och dels for att skapa tillrdckliga luckor mellan pendeltagen och
regionpendeltidgen dir dessa vdavs samman. Regionpendeltagen ar tankta att trafikera yttersparen norr
om Stockholm C och viéxla over till innersparen vid Upplands Vésby dar de ska gora uppehall vid
pendeltagsplattformarna. I Tabell 3 nedan anges forutséttningar for hur tétt tdg kan planeras norr om
Stockholm.

Tabell 3 Riktlinjer tathet mellan tag, tagplan 2020

Delstrackor norr om Stockholm: Maximal tithet
Stockholm C-Tomteboda Gvre 2 minuter
Tomteboda 6vre-Skavstaby (innerspar) 4 minuter??
Tomteboda 6vre-Skavstaby (ytterspar) 3 minuter
Skavstaby-Mirsta 3 minuter
Skavstaby-Arlanda C 3 minuter
Mirsta-Myrbacken 4 minuter
Arlanda C-Myrbacken 3 minuter
Myrbacken-Uppsala C 3 minuter

Uppsala

Balsta

laren

kst

’ Stockholm
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 10 Beskrivning av jarnvagssystemet norr om Stockholm.

1% Tiden inkluderar uppehall vid mellanliggande pendeltigsstationer
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P4 Arlandabanan dimensioneras kapaciteten av tigens uppehall vid Arlanda C eftersom stationen
endast har ett plattformsspér i respektive korriktning. Detta leder under vissa tider till tAganhopning
som medfor att enstaka tag far langre kortider pa grund av att de méste invéinta ett framforvarande tags
avgang fran Arlanda C. Hastighetsnedsittningen frén 160 km/h till 100 km/h i Arlandatunnlarna
paverkar ocksa kapaciteten nagot, dock inte i ndgon avgérande omfattning.

I Marsta uppstir korsande tigviagar mellan sddergidende pendeltdg och norrgdende regional- och
godstdg, detta medfor att bada trafiksystemen fir inbordes beroenden vilket skapar lasningar.
Nuvarande plattform vid spar 2 ar for kort for att kunna hantera ldnga tag (exempelvis trippelkopplade
regionaltag av typ ER1). Detta beror pd den plankorsning som leder till plattformen och som medfor att
tagen stannar mer soderut pa plattformen. Konsekvensen blir att alla vagnar inte far plats och dérrarna
i den bakre delen av tiget dirmed inte kan anvindas for pa- eller avstigning.

Tagens hastigheter varierar pa strickan Myrbacken — Uppsala, pendeltagen kan inte kora snabbare dn
160 km/h medan regional- och snabbtdg kor i 200 km/h vilket paverkar kapacitetssituationen pa
strackan negativt. Pendel- och regionaltdgens uppehall i Knivsta leder till 4nnu storre variationer i
medelhastighet mellan Myrbacken och Uppsala, det medfor bland annat att en utokad pendeltdgstrafik
inte ar mojlig pa strackan. Dessutom innebar det att tdgfoljden ar viktig sé att inte ett snabbtdg hamnar
bakom ett langsammare pendeltdg eftersom det badde kan leda till lingre restider och oka
storningskansligheten i trafiksystemet.

I Knivsta rader en permanent hastighetsnedsittning pa grund av geotekniska forhallanden (Trunsta
mosse), ndgot som forldnger kortiderna for framforallt snabbtégen. Plattformen i Knivsta har tidigare
forlangts fran 255 till 355 m, detta har skett genom en provisorisk tillbyggnad som dock inte uppfyller
dagens standard med avseende pa tillgdnglighet och sikerhet. Detta beror pa entréns trapphus som gor
att plattformen ar mycket smal pé en kortare striacka.

Vid Uppsala C ar kapacitetssituationen mycket anstrangd under hogtrafiktid pa grund av méangden
viandande tdg, i synnerhet soderifran. Mojligheten att utoka tagtrafiken mellan Stockholm och Uppsala
begrinsas till stor del av denna brist pa sparkapacitet. Pa langre sikt forvintas situationen forvarras pa
grund av den utokning av bade pendeltags- och regionaltagstrafiken som planeras. Vissa plattformsspér
ar dessutom for korta for att kunna hantera alla tagtyper.

Andra brister pa Ostkustbanan mellan Stockholm och Uppsala dr de korsande tdgviagar som uppstar nar
sodergdende godstag ska vixla 6ver fran innerspar till godsspéret i Ulriksdal (spar G1) for vidare fard
mot Tomteboda bangard eller Vartan. En liknande brist finns vid utfarten frén godsbangérden i
Rosersberg dar korsande tagvagar uppstar mellan avgaende godstig soderut och norrgédende persontég.
Sammantaget medfor dessa brister begransade mdjligheterna till att framfoéra godstdg under dagtid, i
synnerhet under hogtrafiktid.
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Uppsala: Sparbrist vid flera an tre
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Figur 11 Brister pd norra sidan idag med kapacitetsutnyttiandet i hogtrafik i olika farger, gron = Iagt
kapacitetsutnyttjande, gul= medelh6gt kapacitetsutnyttjande och rod= hdgt kapacitetsutnyttjande

Sammantaget gor de begransningar som beskrivs ovan att den maximala kapaciteten pa ytterspéaren ar
14 tdg, mojligen 15 tag per timme. For att fler tdg ska rymmas kriavs sa kallade eftergifter genom att
hastigheterna harmoniseras vilket ger langre gangtider for vissa tagtyper.

En analys av tidtabellerna for 2017 och 2021 visar att trafiken har utékats under de senaste dren, se figur
nedan. Till skillnad frén strackan séderut fran Stockholm C har trafiken hiar kunnat utékas dven under
hogtrafiken. Daremot &dr det inte mojligt att fortsatta samma utveckling framéat da taket om 14 tag per
timme ar natt i tidtabellen for 2021. Det innebar att en fortsatt utbudsokning behéver ske utanfor den
mest belastade timmen, alltsd pd mindre attraktiva tider. Det innebar i sin tur dven att tringseln ombord
pa tdgen kommer att 6ka under de mest attraktiva timmarna.

Till skillnad mot striackan soder om Stockholm C sé finns kapacitetsproblemen pa Ostkustbanan inte
enbart under eftermiddagens hogtrafik, utan motsvarande begransningar finns i andra riktningen under
morgonens hogtrafik. Aven hir saknas mdjlighet att utveckla trafiken under den timme da efterfrigan
ar som hogst utéver det som ar planerat i tidtabellen f6r 2021 (se Bilaga 4).
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Antal avgangar norrut pa Ostkustbanan, matpunkt Ulriksdal
(tag exkl. gods-, tjanste- och pendeltag)
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Figur 12 Figuren visar antal avgangar per timme under vecka 47 2017 (T17) och 2021 (T21) pa Ostkustbanan,
matpunkt Ulriksdal. Underlaget for 2017 avser faktiskt kérda tdg medan underlaget for 2021 avser antal faststallda
tag. Det kan innebara att antalet tAg i T21 &r ndgot dverskattat jamfort med utfallet for T17.

4.2. Brister kopplat till godstrafik i dagens system

Den intensiva trafiken i Stockholmsregionens centrala delar, t.ex. vid Stockholm C, gor det svart for
godstég att passera, dels pa grund av att det i hogtrafik ar brist pa taglageskanaler och dels att godstagen
maéste ha en tillrackligt stor tidslucka att passera trdnga passager utan att ovrig tégtrafik paverkas.
Godstdgens laga hastighet relativt framforallt snabbtagen, samt sdmre accelerations- och
bromskapacitet, 4r en komplexitet som beskrivits i tidigare avsnitt och gor att godstigen ar svara att
kombinera med tit persontrafik. Dessutom kan idag plattformsspéaren vid Stockholm C inte hantera
langre tdg 4n 500 m vilket ar begransande och vilket innebéar att godstdg maste passera igenom stora
delar centrala Stockholm innan andra tdg kan nyttja det sparet. Mgjligheten att trafikera med 750 m
ldnga tdg ar ocksa begrinsad vid Sodertilje hamns bangard, vilket 4r en begransning for godstrafikens
kapacitet vid framfor allt systemtransporter.

Godstrafiken kor ofta 6ver 1anga avstind. Risken for forseningar i jarnvigsnatet, t.ex. forseningar pa
grund av incidenter i jairnvagsnitet utanfor Stockholmsregionen som darefter ytterligare forstirks av att
godstdgen prioriteras ldgre dn persontrafik vid efterféljande moten, dr en anledning till att
godstransportbranschen efterfragar tagligen dven under hogtrafik, d&ven om en viss buffert for
forseningar vanligtvis dr inbyggt i tidtabellerna. Mgjligheten till tdglagen i hogtrafik dr en forutsittning
for att godstagen, om de blir forsenade, inte parkeras utanfor regionen i vintan pa att hogtrafikperioden
ska passera, vilket innebar stora forseningar nir det sker.

Internationella transportuppléagg, till exempel Tyskland — Stockholm, har en géngtid pa upp till 24
timmar. Rosersberg pekas av naringslivet ut som den nordligaste punkten som man kan na frén
kontinenten pa 24 timmar under dagens forutsattningar, en tidsram som ar en forutsattning for
konkurrenskraftiga och repeterbara transportuppligg fran kontinenten. Vid s& ldnga korningar
konstateras att det dr svart att undvika passager i rusningstid genom négon av storstadsregionerna pa
strackan, det vill siga en anledning till att mojligheten att kunna passera Stockholm i hogtrafik
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efterfragas. Framforallt Stockholm och Kopenhamn konstateras ha en sarskild problematik med
kapacitetsbrist pd grund av konkurrens med persontagstrafiken. Risken for storningar som péverkar tid
for ankomst blir ocksé storre pa langre avstand.

Utover detta finns idag ocksd begransningar i lastprofil pd bland annat Vistra stambanan, dir till
exempel kombitag idag inte kan passera vissa tunnlar pa strackan Tullinge — Jarna, vilket begransar
godstrafikens tillganglighet.

4.3. Behov av forandringar inom jarnvagen enligt externa aktorer (AVS-
deltagarna)

Under utredningens géng har de deltagande aktorerna fatt komma med inspel gillande behov och
brister i jirnvagssystemet avseende kapacitet men dven avseende behov och brister som inte har direkt
koppling till kapaciteteten att gora. Dessa samlade inspel summeras i detta kapitel och ligger delvis till
grund for forslag pa atgirder enligt fyrstegsprincipen. Det efterfrigas ett 6vergripande politiskt mél for
vad jarnviagen ska ha for roll i transportsystemet, bland annat hur en prioritering mellan tdgslag ska se
ut. Ett systemperspektiv anses behovas, dir de fyra transportslagens (jirnvig, vag, flyg och sjo) roll for
olika typer av transporter ges tydligare mél och riktlinjer. Till exempel efterfragas malsattningar och
atgirder som mojliggor en Overflyttning av persontransporter fran bil- till tagresor. De
tilldelningskriterier som ligger till grund for kapacitetstilldelningen i sparsystemet bor i sin tur ha som
utgidngspunkt att gynna en hallbar samhillsutveckling, enligt aktorerna. De regionala aktorerna pekar
sarskilt pa behovet av att 6ka regionaltdgens prioritet vid kapacitetstilldelningen vilket bland annat
skulle kunna leda till kortare restider for storregionala och regionala resor. Det finns dven 6nskemal om
att kapaciteten behover tilldelas pa langre sikt dn ett r som ar fallet idag.

Godstrafikaktorerna menar & sin sida att godstagstrafiken bor prioriteras vid kapacitetstilldelning under
lagtrafik i gengild mot att persontrafiken prioriteras i hogtrafik. Aven frigan om tilldelning av tigligen
och kapacitet ar viktig att forhéalla sig till. Medan systemtagsupplagg kraver langsiktighet i tilldelningen
efterfrdgas mer flexibilitet och kortare tidsramar f6r andra typer av jirnvagstransporter, till exempel
kopplat till vagnslast och kombitdg som &r typer av uppldgg som framst efterfragas av aktorer som har
ett mindre transportbehov pa jarnvag eller kopplat till varugrupper dar efterfragan fluktuerar 6ver tid.
Trogheten i planeringssystemet gor alltsd jarnvigstransporter mindre attraktiva jamfért med
vagtransporter for vissa typer av varudgare, vilket stir i kontrast till inriktningen i Regeringens
godstransportstrategi att jirnvagstransporter ska bli mer attraktivt. Godsaktorerna anser att tilldelning
av kapacitet maste kunna bli mer adaptiv och kunna hantera de olika behov som finns inom
godstransportbranschen.

En fraga som lyfts upp ar att langsam och snabb trafik inte ar separerad i tillrackligt stor utstrdckning
och det saknas en “kanalplan” som fordelar kapaciteten mellan de olika tagslagen. Vidare anses depa-
/vandnings- och uppstéllningskapacitet brista, bland annat vid vindstationerna i Gnesta och Marsta.

For en héllbar utveckling efterfrigar aktorerna adven fortsidttningsvis en samlad planering for
bebyggelse- och infrastrukturutveckling. Genomférda Stockholms- och Sverigeférhandlingar samt
RUFS arbete med en samlad plan for framtida bebyggelse och infrastruktur anses vara goda exempel pa
detta.

Uppfattningen bland de deltagande aktorerna ar att jirnvagen anses ha en 1ag tillforlitlighet pa grund
av dalig robusthet och punktlighet. Underhallet av sparinfrastrukturen uppfattas som déligt och det
anses saknas incitament for underhéllsentreprendren att minska antalet forseningsminuter. Det
framfors dven att underhéllet av jairnvigsfordon behover forbattras.
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Ett annat behov som har identifierats i nuldget ar storningar i tagsystemet som bidrar till férseningar
och minskad attraktivitet och som leder till restidsforluster och kan bidra till ett 6kat bilresande da
resenirerna inte litar pa jirnvigssystemet. Aven godstagsoperatorerna anser att storningskinsligheten
ar problematisk. Forseningar som identifieras tidigt skulle kunna hanteras genom att godstrafiken, som
ir planerad att passera Stockholm, leds om pa andra banor, till exempel Milarbanan. For att branschen
ska kunna acceptera detta kravs dock att restiden inte patagligt forlangs, alternativt att ndgon form av
ekonomisk kompensation sker for restidsforlangningar.

Ett annat behov kopplat till minskad attraktivitet for tigresandet ar standarden p& vissa stationen som
en del aktorer, exempelvis kommuner, menar behover forbattras. Exempelvis ar det manga som lyfter
frdgan att ansvarsfordelningen &ar oklar for stationsomréden och att det dven varierar fran station till
station.

Likasa anses det att ny infrastruktur och fériandrad trafikering behdver ses 6ver. Till exempel behover
starkta tvarkopplingar mellan Mélarbanan och Ostkustbanan samt forbattrad tillgdnglighet till
Arlanda/Marsta, Sodertilje centrum och ett framtida Stockholm Nord (en ny regionaltagsstation pa
Ostkustbanan) studeras. Detta bor dven ses i skenet av att forbittra mdjligheten att omleda trafik i
regionen. Aven markbehov for att mojliggora eventuella investeringar behdver ses éver. Det uttrycks
ocksa att infrastrukturen behover byggas ut sa att den i allt visentligt svarar mot ett 6kat framtida
tagresande samt dess behov av kortare restider och/eller fler sittplatser per timme.

Okad tillginglighet till regionaltigssystemet Ar nigot som efterfrigas bide norr och sdder om
Stockholm. Norr om Stockholm driver kommuner, regioner och regionala kollektivtrafikmyndigheter
frdgan om en ny regionaltdgsstation Stockholm Nord som de anser kommer att 6ka tillgangligheten norr
om Stockholm. P4 s6dra sidan driver Sédertilje kommun fradgan om 6kad tillgdnglighet till de centrala
delarna av tédtorten Sodertilje som de menar har en mycket dalig tillganglighet, de ser behov av
infrastrukturatgirder for att &stadkomma detta. Behovet av 6kad lokal tillgdnglighet ar inte direkt
kopplat till bristen pd kapacitet men kan i vissa fall forsidmra kapacitetsutnyttjande da nya
stationsuppehéll leder till en 6kad differentiering av hastigheter och uppehallsbild. Fragan om 6kad
lokal tillganglighet (fler regionala stopp) bedéms dock som mycket viktigt for flertalet aktorer och
kommer att ha en paverkan pé jarnvagssystemet, darfor har dessa fragor behandlats inom detta projekt.

Ett annat behov ar att Stockholm C inte dr utformad for att kunna ta emot fler ldnga tag (exempelvis
dubbel- och trippelkopplade regionaltag av typ ER1 eller fler dubbelkopplade fjarrtag av typ X2) mer dn
ibegriansad utstrackning. Att trafikera med langa tag ar en atgéard som kan oka sittplatsutbudet utan att
antalet tadg oOkar, vilket kan innebdra en utokning av det potentiella resande utan att belasta
linjekapaciteten. Plattformsldngden pa trafikerade stationer kan dock brista beroende pd dess
nuvarande langd.

Godstédgens framkomlighet och plats i jarnviagssystemet i Stockholm dr nagot som vissa aktorer har lyft
under arbetet och dr nagot som behover beaktats i detta arbete kopplat till brister i kapaciteten. Detta
beror pa hastighetsskillnaden mellan godstdg och persontig vilken dr mycket kapacitetskravande. Vad
giller godstagens hastighet har 4ven mojligheten att se 6ver bromstabeller for att mojliggéra snabbare
godstég tagits upp.

En annan synpunkt som fors fram ar att hela-resan-perspektivet méiste bli battre genom att
administrativa granser suddas ut. Vissa pekar pa vikten av ett gemensamt nationellt biljettsystem som
skulle kunna 6ka tigresandet genom att gora det enklare att resa med tdg. Takttidtabeller for tagtrafiken
efterfrigas eftersom det mojliggor bittre byten till anslutande kollektivtrafik. Aven behovet av attraktiv
parkering for cykel och bil behover finnas i ndra anslutning till kollektivirafiken ses som angelédget.
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4.4. Kvarstaende brister 2040 baserat pa Basprognosen

I Trafikverkets Basprognos 2040 (som baseras pa beslutade atgirder i nationell plan 2018-2029) antas
bland annat att Ostlinken och fyra spar Uppsala-Myrbacken ar tagna i bruk men pad grund av
skillnaderna i hastighet och uppehall &r det dock svért att utoka trafiken jamfort med nulaget i
Stockholmsregionen, sarskilt soder om Stockholm. Ostlinken planeras mellan Linkoping och Jérna,
eller narmare bestdmt Gerstaberg nagon kilometer norr om Jarna. Dar ansluts Ostldnken planskilt till
Grodingebanan, alltsa fjarr- och regionaltagssparen. Frin Ostlanken kommer da den trafik som tidigare
gick pa Sodra Stambanan och Nykopingsbanan.

Aven i Basprognos 2040 har 14 tg per timme antagits séder om Stockholm, som motsvarar nuliget . I
“Utpekad brist Vistra Stambanan” har en tidtabellsanalys for Vastra stambanan gjorts dar de 14 tigen
far plats med 2—3 minuters paslag for de flesta snabbtig. Samtidigt som tidtabellsberoenden gor att det
i hogtrafik finns tdgsekvenser dir tgen gér tatt (darav tidstillagg) finns det ocksé viss ledig kapacitet
mellan dessa titare sekvenser.

N Lidingo
. Faringso

Stenhamra

Mélaren

Stockholm

Ekerd

Tumba

Sodertalje

Vasterhaninge

© Lantmateriet, Geodatasamverkan
Figur 13 Kapacitetsutnyttiande soder om Stockholm med Basprognos 2040 i hogtrafik. Gron = lagt
kapacitetsutnyttjande, gul= medelh6gt kapacitetsutnyttjande och rdd= hdgt kapacitetsutnyttjande.

P4 Ostkustbanan innebar utbyggnaden till fyra spar mellan Uppsala och Mpyrbacken att
kapacitetssituationen forbattras avsevart. Precis som pa den fyrspariga strackan mellan Stockholm och
Skavstaby sa kan snabba och langsamma tag separeras fran varandra genom att regional- och snabbtég
kors pa de yttre tva sparen och pendeltdgen samt godstdgen kors pa de inre tva spéren.
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For att kunna hantera den 6kade tagtrafiken forutsatts dock att sparkapaciteten vid Uppsala C har
forbattrats genom flera plattformsspar, i synnerhet for vindande tag soderifran, en atgard som dock inte
ingar i Basprognos 2040 men behover ske i takt med fyrsparsutbyggnaden.

En betydande faktor dr den alltjamt begriansade kapaciteten pa Arlanda C, dar kan tdganhopning uppsta
vid vissa tillfallen under hogtrafik vilket leder till lingre kortider for enskilda tdg. Eftersom
Arlandabanan inte ingdr i Trafikverkets infrastruktur kan inte samma &tgardsplanering for
kapacitetshojande atgirder tillimpas som p& Ovriga delar av jarnvagsnatet, utan de styrs av
infrastrukturdgaren Arlandabanan Infrastructure AB, AIAB samt A-train. Mellan Skavstaby och
Stockholm C ar det ett fortsatt hogt kapacitetsutnyttjande pé ytterspiren som varken medger nya
uppehéll eller 6kad trafik.
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Figur 14 Kapacitetsutnyttiande norr om Stockholm med Basprognos 2040 i hogtrafik. Gron = Iagt
kapacitetsutnyttjande, gul= medelhogt kapacitetsutnyttjande och réd = hégt kapacitetsutnyttjande.

45. Behov av 6kad tagtrafik — trafikeringsscenario "Hoég”

Under processens gang har det blivit allt mer tydligt att de deltagande aktorerna anser att antalet tig
behover 6ka samtidigt som restiderna bor bibehéllas eller minska, vilket har mynnat ut i framtaget
trafikeringsscenario "Hog”, se kapitel 3.4. Trafikeringsscenario "Hog” innebéar en o6kad trafikering
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jamfort med Basprognos 2040. Kapacitetsanalyser for scenariot har genomforts och redovisas i kartorna
nedan samt i Bilaga 5 och Bilaga 6.

Som Dbeskrivits tidigare 4r det inte mgjligt att utOka tagtrafiken sd att de beslutade
jarnvagsutbyggnaderna kan utnyttjas fullt ut. Ett antal strickor och stationer kommer utgora
begransningar for en sidan utveckling. For att visa pa detta har kapacitetsanalyser gjorts. De visar pa
att kapacitetsutnyttjandet kommer att Gverstiga 100 procent pé flertalet strackor och darmed inte ar
korbar. Bland annat kommer Grdédingebanan och strickan Stockholm C — Skavstaby att fa ett
kapacitetsutnyttjande 6ver 100 procent, och andra delar ett kapacitetsutnyttjande strax under 100
procent. Okad kapacitet i dagens infrastruktur eller forindringar i kapacitetstilldelningsprocessen kan
inte ske utan att dtgirder genomfors.

Denna slutsats som &dven i tidigare bristanalys kunde konstateras pd en mer 6versiktlig niva, ligger till
grund for uppdraget syfte; att beskriva behov av kapacitetshdjande atgarder for att klara en
tagtrafiktillvaxt i takt med en 6kad efterfragan och si att redan beslutade jarnvigsatgarder kan utnyttjas
i hogre utstrickning in/ut mot Stockholm bade séderut och norrut. Atgirdsforslag presenteras i kapitel
5, paketeras i olika scenarios i kapitel 6 och forslag pa inriktning i kapitel 7. De &tgardsforslag som
redovisas uppstar som behov redan i stor utstrackning av trafiken i Basprognosen, som visar pa ett hogt
kapacitetsutnyttjande och for 6kad robusthet och flexibilitet i systemet. Om jarnvagstrafiken ékar utover
nuldget och Basprognosens niva, dar trafikeringsscenario "Hog” kan ses som en ansats att beskriva
utvecklingen, blir behoven allt mer tydliga.

N Liding(
. Féringso

Stenhamra

Mélaren
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Sodertalje

Vasterhaninge

© Lantmateriet, Geodatasamverkan
Figur 15 Kapacitetsutnyttiande i hogtrafik séder om Stockholm med trafikeringsscenario "H6g”. Gron= lagt

kapacitetsutnyttjande, gul= medelhégt kapacitetsutnyttjande, réd= hogt kapacitetsutnyttjande och morkrdd = 6ver
100 procent kapacitetsutnyttjande, ej korbart.
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Figur 16 Kapacitetsutnyttiande i hogtrafik norr om Stockholm med trafikeringsscenario *Hég”. Gron= lagt
kapacitetsutnyttjande, gul= medelhdgt kapacitetsutnyttjande, réd= hdgt kapacitetsutnyttjande och mérkrdod = dver

100 procent kapacitetsutnyttjande, ej kdrbart.
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5. Studerade atgarder

Utifran bade problembilden och resultat av kapacitetsanalyserna har ett antal tgirdsforslag tagits fram
och utretts vidare, och redovisas i detta kapitel. De flesta atgardsforslagen har tagits fram tillsammans
med de deltagande aktérerna under utredningens workshops. I denna utredning har ett urval skett av
de atgirder som bland annat stddjer kapacitetsbehoven for ett trafikutbud i enlighet med
trafikeringsscenario "H6g”.

Atgirderna dr uppdelade enligt fyrstegsprincipen:
« Steg 1 — Tank om
 Steg 2 — Optimera
» Steg 3 — Bygg om
* Steg 4 — Bygg nytt

51. Steg 1 - Tank om

Det forsta steget i fyrstegsprincipen handlar om att Gverviga atgiarder som kan péverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsitt. Utgdngspunkten for utredningen &ar att oka
mojligheterna till resor och transporter i stréket, och for godstrafik finns en uttalad nationell ambition
att flytta 6ver transporter fran vag till bland annat jarnvig. Négra atgiarder for att minska resandet pa
jarnvig foreslas darfor inte. Exempel pa atgarder som skulle kunna minska resandet i hogtrafiktid pa
jarnvig ar hojda biljettpriser, 6kat distansarbete, 6kat utbud av expressbussar i jarnviagsstraket.

5.2. Steg 2 — Optimera

Det andra steget innebér att genomfora dtgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den
befintliga infrastrukturen.

Nationellt biljettsystem

Ett forslag till atgdrd fran aktorerna dr att skapa ett enhetligt biljettsystem, som forenklar en
kollektivtrafikresa som gar genom flera regioner.

Regeringen och samarbetspartierna har kommit 6verens om att infora ett nationellt biljettsystem fran
ar 2022 (punkt 28 i Januariavtalet). Den 28 april 2020 presenterades SOU 2020:25 ”Ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik”. Regeringens utredare konstaterar att ambitionen om ett gemensamt
biljettsystem funnits under ldng tid. Det finns i dag ett antal biljettsamarbeten mellan regionala
kollektivtrafikmyndigheter, men kollektivirafikbranschen har inte av egen kraft och pa frivillig vag fullt
ut lyckats skapa ett nationellt biljettsystem. Den offentliga utredningen foreslar darfor hur ett sadant
kan byggas upp, regleras finansieras och forvaltas:

« Digital infrastruktur for biljetter, som regionala kollektivtrafikmyndigheter ska ansluta sig till och
som kommersiella kollektivtrafikforetag far ansluta sig till.

« Kostnaden for uppbyggnad beréknas till 200 miljoner kronor, hilften foreslds bekostas av staten och
den andra hilften av regionala kollektivtrafikmyndigheter och branschaktorer.
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« Driften foreslas bekostas av de foretag som anvinder systemet.
SOU:n har remitterats och drendet bereds nu inom Regeringskansliet.

Trafikverket har i utredningen av brister i jarnviagssystemet inte utrett frdgan vidare utan istéllet hanvisa
till och redovisa forslagen i SOU: n. De deltagande aktdrerna i AVS-processens workshops s&g positivt
pé forslaget i SOU:n och menade att ett sddant system skulle kunna leda till en jamnare férdelning av
resendrer mellan olika tagtyper samt att tillgingligheten till platser som exempelvis Arlanda skulle
kunna 6ka som har flera olika biljettsystem med tillaggsbiljetter (Arlanda Express, SJ fjarrtag och SL-
pendeltig med tillaggsavgift och SL-bussar).

Det ar virt att notera att forslaget fran utredaren inte inkluderar harmonisering av taxor inom
kollektivtrafiken. Taxesamarbeten ar en fraga for kollektivtrafikforetagen.

Obehorigai spar

Obehoriga i sparomridet &ar ett sa pass frekvent problem att det utéver att vara ett
trafiksdkerhetsproblem #ven paverkar punktlighet och robusthet i jarnvigssystemet. En Gversiktlig
genomgang har gjorts for Stockholmsregionen som visar pa att vissa platser ar har fler incidenter an
andra nir det giller obehoriga i spar.
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Figur 17 Antal incidenter med obehdriga i spar per plats och ar (10 storsta). Incidenterna omfattar alla handelser
som orsakskodats OMA02, det vill sdga alla handelser med obehdriga i spar oavsett anledning. Notera att
uppgifterna for 2020 endast galler januari och kan inte jamféras med staplarna fér 2018 och 2019.

Utifrén statistiken kan det konstateras att Uppsala sticker ut med flest handelser med obehoriga i
sparomradet per r (inom utrett omrade). Vid Arstaberg och Alvsjd finns ocksd stora problem med
obehoriga i spdromradet. Dar ar det stora resenirsfloden, vilket i ndgon man forklarar antalet
incidenter. Aven Jdrna station har problem med obehériga i spiromrédet, trots vildigt sma
resendrsfloden. Dartill finns kraftig variation 6ver aren for ménga platser i jirnvagsnitet.
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De manga incidenterna ger upphov till manga timmars merforsening, se ett urval i figur nedan.
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Figur 18 Registrerad merférsening (timmar) per fokusplats och ar.

I den del av arbetet som handlar om att minska omkomna och allvarligt skadade i jarnvigssystemet ar
en viktig strategi att skydda anldggningen mot intréng, till exempel genom stidngsling och larmande
kameror. Det finns ocksd forsék med forstarkta skydd vid plattformsidndar, sparrstaket och
pyramidmattor som ska gora det svarare att ta sig in och runt i sparomradet. Sddana fysiska skydd star
ibland i konflikt med andra dndamal, som exempelvis effektivt underhall. Atgirder pa stationer varierar,
bland utifrdn stationens storlek. Projekt for att prova ut dtgirdernas effektivitet pagar. Forutom
minskad risk for personpakorningar innebér &dtgirderna minskade mgjligheter for alla typer av
obehorigt sparbetradande.

Attraktiva stationer

Flertalet aktorer ser ett behov av att rusta upp stationer och menar pa att attraktivt utformade stationer
kan gynna resandet. Sarskilt viktig aspekt for att skapa en attraktiv station ar att det medges enkla byten
mellan transportslag, goda mojligheter att parkera cykeln, vaderskydd pa plattformar samt ett hogre
serviceutbud.

Ett problem med att rusta upp stationer ar att ansvarsfordelningen i ménga fall ar oklar och varierar
frin station till station samt att det finns flera olika avtalstyper. Ett forsta steg ar att gora en
sammanstillning av avtal och dgarférhédllanden. Det pagar ett projekt inom Trafikverket med att bygga
upp en forvaltningsdatabas for alla stationerna och i den ska dven avtal och ansvarsfordelning ingé och
bedoms vara fardigt till 2023.

Utredningen bedomer att det kommer vara svart att 1agga fram ett dtgardsprogram pa stationsatgéarder
i syfte 6ka attraktiviteten utan att kunna héarleda vem eller vilka aktérer som bar ansvar fér en sddan
planering och genomférande. Darfor framhaller utredningen att den pagéende kartlaggningen &r av stor
vikt, for att i ett nédsta skede arbeta fram ett atgardsprogram.
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Kapacitetstilldelningsprocessen

Trafikverkets kapacitetstilldelning styrs av ett EU-regelverk som implementerats i svensk lagstiftning
men ocksd av andra regler pd EU-nivd som ar direkt tillimpliga. Den svenska marknaden for
jarnvagstransporter har genomgitt en stegvis process frdn en monopolmarknad till en
konkurrensmarknad. Successivt har sévil gods- som persontrafik pa jirnvag éppnats for konkurrens,
den kommersiella trafiken och den offentligt finansierade trafiken som upphandlas i konkurrens. Syftet
med den europeiska lagstiftningen som innebér att jarnvigsmarknaden 6ppnas har varit att stimulera
utvecklingen av jarnvagstrafiken och att resenirers och godskopares behov och 6nskemal ska tillgodoses
pa ett battre sétt.2o

Hur kapacitetstilldelningen ar utformad ar av stor betydelse for jarnvagsforetag och trafikorganisatorer.
Behoven varierar fran 1ang framforhallning och stabilitet till kort framforhallning och flexibilitet. I
Sverige finns ingen Gvergripande politisk styrning av avvigningar mellan till exempel gods- och
persontrafik eller mellan l&ngvaga och regional trafik. Genom att ge tdgoperatérer konkurrensneutrala
och icke-diskriminerande villkor antas istédllet en samhéllsekonomiskt optimal trafikering komma till
stand.2

Trafikeringen av jarnviagen byggs upp med utgingspunkt i de ansokningar om tagligen som
jarnvagsforetag och andra sékande lamnar in till den arliga tagplaneprocessen. Infrastrukturférvaltare
ar skyldiga att behandla en ans6kan om infrastrukturkapacitet fran jirnviagsforetag eller annan sokande
och tilldela infrastrukturkapacitet pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt (6 kap 1 §
jarnvigslagen). Infrastrukturforvaltare ska i mojligaste man tillgodose ans6kningar om téglagen (6 kap.
9 § jarnvagslagen).

Det finns processer for hur operatorer ansoker om tégligen, och for hur Trafikverket hanterar
situationer da flera operatorer dn vad som ar praktiskt mojligt ansoker om samma taglagen. Nar en
konflikt om taglagen inte gar att 16sa under samordning eller tvistlosning ska Trafikverket forklara den
aktuella delen av infrastrukturen for 6verbelastad. Overbelastningsforklaringen ir en forutsittning for
att Trafikverket ska kunna tillimpa de si kallade prioriteringskriterierna. Dessa kriterier anviands for
att bedoma vilken 16sning pa kapacitetsbristen som medfor det hogsta samhallsekonomiska vardet.

Under ett antal ar har Trafikverket tillimpat tréngsektorsplaner i sirskilt hogt belastade delar av
infrastrukturen for att tillskapa maximalt kapacitetsuttag. Det ar en form av forplanering som begransar
sokandens mojligheter att utforma sin ansokan i vissa banavsnitt under vissa tider. Tillimpningen av
trdngsektorsplan hade sin grund i behovet av att maximera kapacitetsuttaget eftersom efterfragan pa
kapacitet var s stort.

Transportstyrelsen har ett tillsynsansvar for att utvirdera om Trafikverkets prioriteringar ar icke-
diskriminerande, konkurrensneutrala och samhillsekonomiskt effektiva. Transportstyrelsen har vid ett
par tillfallen granskat Trafikverkets anvindande av trangsektorsplaner. Ett exempel pd det ar
trangsektorsplanen for strackan fran Stockholms Central via Norra Bantorget till Karlberg som under
aren 2007-2017 var mycket hart belastad. I samband med Citybanans 6ppnade tillférdes sd mycket
kapacitet att trangsektorsplanen avvecklades.

20 Ds 2014:21, 5. 53
21 Transportstyrelsen 2016, Kapacitetstilldelning pa jarnviagen — samhillsekonomisk effektivitet och
Transportstyrelsens tillsyn.
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Ar det mojligt att tillampa styrning i syfte att 6ka kapacitet?

I den hiir utredningen om brister i jirnvigssystemet i Stockholm har det i AVS-processen foreslagits att
prova hur kapacitetstilldelningen skulle kunna stodja ett 6kat kapacitetsutnyttjande. Kapacitetsanalyser
visar att det teoretiskt skulle vara mojligt att trafikera med 17 tdg per timme séder om Stockholm och
med 18 tdg per timme norr om Stockholm om trafiken samordnas. Det skulle dock innebéra att
storningskansligheten 6kar och att flexibilitet for operatorerna att ansoka om ett visst tagliage forsvinner.
De langsamtgiende godstigen skulle ocksd i stor utstrackning stingas ute frdn passager genom
Stockholm under hégtrafik.

Teoretiskt finns med andra ord en viss potential i en hirdare styrning av kapacitetsutnyttjandet. Det
skulle da betyda att trafiken styrs si att tdgen kommer i en ur kapacitetssynpunkt optimal ordning. Det
skulle ocksd medfora att restiden forlangs for vissa tdg for att jamna ut hastighetsskillnader, och att
endast ett visst antal tdg kan stanna vid mellanliggande stationer. For att maximera antalet tag kravs att
tagen kan tidtabellsliggas sa att de ankommer till infarterna till Stockholm pa ett optimalt sitt i
forhallande till varandra, vilket kraver att kapacitetssituation pa de anslutande banorna ar god och kan
kriva utbyggnad av andra banor langre bort.

I arbetet med denna AVS "Utpekad brister” prévas olika scenarier och atgirder i ett 2040-perspektiv.
Det betyder att prognosforutsiattningar, som befolkningstillvixt och vilken ny infrastruktur som antas
vara tagen i trafik styrs av artalet 2040. Nar det galler mojligheten att styra kapacitetstilldelningen har
analysen emellertid utgatts fran dagens lagstiftning. Det ar mycket mojligt att de lagar som reglerar
kapacitetstilldelningen da ser annorlunda om tjugo ar. Internationellt diskuteras majligheter att skapa
langre framforhéllning och mojliggora ansokan om kapacitet med kort framférhéllning, samt metoder
for att hantera intressekonflikter. Trafikverket framforde i samband med remissen om inférandet av
fjarde jairnviagspaketet, att det vore en fordel om den svenska regleringen pa vissa punkter kan nirma
sig SERA-direktivet for en mer flexibel tillimpning av kapacitetstilldelningen. Om detta leder till
forandringar i kapacitetstilldelningsprocessen ar inte klart och har darfor inte spekulerats i.

En friga som aterkommit under AVS-processens ging ir om inte lagstiftningen skulle kunna Andras s&
att kapacitetstilldelningen tillats optimera kapacitetsutnyttjandet? Bedomningen &r att den stegvisa
processen mot marknadséppning av jarnvagstrafiken gor att en sddan dndring skulle gd emot grunderna
idagens lagstiftning, bade den nationella och den europeiska. Den méjligheten har darmed inte beaktats
vidare 1 analysarbetet. Foljaktligen har utgdngspunkten varit dagens lagstiftning for
kapacitetstilldelningen, dven om frégestillningen ror trafikering om bortét tjugo ar.

Vad giller trangsektorsplan har det instrumentet inte anvénts for att styra undan triangseln pé sa langa
avsnitt som det handlar om har. Det dr heller inte givet att Transportstyrelsen vid en provning av
trangsektorsplan i en sa omfattande geografi skulle ge Trafikverket ratt att anvdnda det instrumentet.

En mojlighet som bedéms intressant for vidare utredning ar mdojligheten att stilla krav pa forlangd
gangtid for de snabbaste tigen pd en viss stricka under en viss tid. Det méste finnas tydliga
trangselmotiv for att gora en sddan atgérd och darfor ar det begréinsat till den tid pa dygnet dé trangsel
foreligger. Det har inte sadkerstillts hur det tekniskt skulle fungera och om det paverkas av
signalsystemet funktion och utveckling. I detta arbete har vi gjort antagandet att det gir att specificera
den tid det tar att kora fran Jarna till Flemingsberg sa att det rymmer ett stopp i Sodertélje syd 6vre och
Flemingsberg, och tvingar tdg som inte vill stanna dar att kora l1angsammare for att inte hinna ikapp det
stoppande tdget. Ett sddant uppldgg har analyserats med Sampers i ett av scenarierna (scenario
“Hastighetsreglering”) som beskrivs nidrmare i kapitel 6. For att sikerstilla att tagen kan kora sa tatt
som mdjligt bade nir de kor snabbt och ldngsamt kan denna atgérd kombineras med signaloptimering.
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Forandrad trafikering pa befintlig infrastruktur — kora regionaltag via pendeltagsparen

En atgird for att 6ka antalet tg soder om Stockholm C ar att regionaltag anvander pendeltdgsparen via
Sodertilje Hamn/Tumba och direfter yttersparen mellan Flemingsberg- Stockholm C, Atgirden kriver
signalfortitning och en sex-minuters lucka mellan pendeltigen i Tumba. Atgirden kriver dock en
perfekt anpassning mellan pendeltagen och regionaltdgen och det beroendet dr nigot som har byggts
bort som en strategi de senaste &rtiondena genom att bygga bland annat fyrspar Alvsjo - Flemingsberg,
Grodingebanan och Citybanan. Atgirden bedoms leda till ett mindre robust system och restiden for
regionaltagen via pendeltagsparen kommer att vara d&tminstone 10 minuter ldngre och bedéms darmed
inte vara aktuellt som en alternativ vig for befintliga regionaltag, men skulle mgjligen kunna anvindas
som ett komplement. Dock paverkas mojligheten att framfora antalet pendeltig som pekats ut inom
ramen av atgardsvalsstudien for pendeltigssystemet.

5.3. Steg 3—-Bygg om

Det tredje steget i fyrstegsprincipen ar att 6verviga begriansade ombyggnationer.

Langre tag inklusive plattformsatgarder

Ett sitt att hantera en 6kad efterfragan av resande ir att befintliga avgangar kors med ldngre tag i syfte
oka antalet sittplatser per avgang. Detta giller saval fjarr- som regionaltagstrafik. Lingre tag innebar att
enstaka vagnar kopplas till, exempelvis efter ett lok. Nar det giller motorvagnstéag, som bestar av enheter
med permanent sammankopplade vagnar, innebar det att dessa enheter dubbel- eller trippelkopplas22.
Det ar ett effektivt siatt 6ka kapaciteten for resandet, utan att paverka jairnviagens kapacitetsutnyttjande,
diaremot behover langre tag dven i vissa fall lingre plattformar. P4 ménga stationer i Stockholm-
Mailardalsregionen aterfinns l&nga plattformar som redan idag hanterar en varierad trafikering av olika
tagslag och taglangder. Men i takt med att fler tiglinjer kors med langre tag kan dven strak med kortare
plattformar begrinsas av en utveckling med lingre tdg. Atgirdsbehov uppstir i form av
plattformsférlingning. Aven p4 stationer med fler plattformar, som erhéller varierade lingder, behover
kapaciteten for antalet langa tig i relation till de ldngre plattformarna berdknas, for att bedoma
eventuella atgirdsbehov, ett exempel ar Stockholm C.

Utifran antagandena i trafikeringsscenario "H6g” har man antagit att vissa fjarr- och regionaltag utgors
av langre tdgsammansittningar, utifrin dessa antaganden har ett antal stationer med atgéardsbehov
identifierats. En av dessa dr Stockholm C dir méangden dubbelkopplade fjarr- och regionaltidg samt i
vissa fall 4ven trippelkopplade regionaltig gor att antalet 1dnga plattformar inte ar tillrackligt, atgarder
som mojliggor trafikering med langre tag kravs darfor. Att bygga om Stockholm C tar ménga ar, vilket
paverkar mojligheten att 6ka méangden langa tdg i nartid.

For att klara dubbelkopplade regionaltig pa Sérmlandspilen kravs dven forlingda plattformar i Gnesta,
Vingéker och Hallsberg (till 255 m). For att klara trippelkopplade regionaltdg pd Milarbanan och
Svealandsbanan krivs ombyggnation av Bélsta, Koping, Orebro Sodra, Nykvarn, Liggesta, Eskilstuna
(till 325 m) och dessutom av Enkoping och Strangnas (till 355 m).

22| detta fall avses det fér Stockholm-Malardalsregionen framtagna regionaltaget ER1, ett dubbeldickat
motorvagnstag som utgors av fyra vagnar och med en taglangd pa 105 meter. Ett dubbelkopplat ER1 ar 210 m
och ett trippelkopplat ER1 315 m. For fjarrtag avses dubbelkopplade X2/ X55 med en langd pa 330 m respektive
216 m.
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For Ostlanken pagér beslutsarende om att justera plattformslangden pa Vagnhérad station till 355 m
frdn nu beslutad 255 m.

For att klara trippelkopplade regionaltdg p& strdckan Stockholm — Mairsta — Uppsala krdvs en
ombyggnation av plattformarna i Upplands Visby (till 350 m). I Mérsta kan trippelkopplade regionaltég
soderut trafikera spar 3, ddremot saknas denna mojlighet for tg i norrgdende riktning pa grund av
plattformsovergéngen vid spar 2. For att klara trippelkopplade regionaltig kravs darfér en ombyggnad.
I Knivsta dr den ordinarie plattformen 255 m lang, en provisorisk forlangning till 355 m har tidigare
gjorts men denna uppfyller inte dagens standard med avseende pa tillginglighet och sdkerhet varfor en
ombyggnad bor Gvervigas.

For att kunna trafikera med trippelkopplade regionaltdg och dubbelkopplade fjarrtdg pa strackan
Stockholm - Arlanda — Uppsala kridvs inga ytterligare plattformsatgiarder, dock kvarstar
kapacitetsbegransningarna vid Arlanda C (tdganhopning vid tét tagfoljd) och Uppsala C (sparbrist) som
beskrivits tidigare.

Att trafikera med langre tdg innebar behov om fler fordon/vagnar och ar ett beslut som styrs av
operatorerna.

Atgirderna har inte kostnadsberiknats i detta skede. GKI (Grov kostnadsindikation) tas fram for
respektive station vid fortsatt utredning av atgirden.

Signaloptimering Jarna — Stockholms sédra

Teknisk headway (tidsavstdndet mellan tvé tag) pa striackan Stockholm C — Jarna varierar idag fran 1,5
till 2,5 minuter. Nira Stockholm C dir hastigheten &r lagre och banan redan ar titt signalerad ar teknisk
headway som ligst, mellan Flemingsberg och Sodertélje som hogst. Riktlinjerna for hur tatt tag far
planeras anger idag 3 minuter pa denna striacka vilket d& inkluderar mellan 0,5 — 1,5 minuters buffert.
En enklare analys dar signalstriackorna delades pa mitten och signaleringen vid stationer forstarktes
pekar mot att Grodingebanan har potential att vinna upp emot ca 20 s genom 6kat antal signaler (storst
effekt dar teknisk headway idag ar som storst). Teoretiskt skulle 20 s vinst mellan varje tag ge ytterligare
ett taglage per timme. Nar teknisk headway sédnks ar det dock inte helt sjalvklart att effekten kan tas ut
genom sankta riktlinjerna for tathet mellan tdg. Med 6kat fokus pa punktlighet dr kanske en minskad
teknisk headway bast nyttjad som utokad buffert. Givet att riktlinjer for titheten mellan tag halls
oférandrad s6der om Flemingsberg ger atgarden inga ytterligare taglagen. Norr om Flemingsberg, dar
hastigheten ar lagre, vintas signaldtgiarder pa yttersparen dock kunna leda till tatare tagfoljd, att de
formodligen kan planeras med 2,5 minuts tidsavstind med fler taglagen som f6ljd, vilket kan nyttjas om
kapaciteten soder om Flemingsberg utokas.

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) foér atgdrden &r 150 mnkr (prisnivd 2019-06), for
signaloptimeringar pa strackan Jarna — Flemingsberg (Grédingebanan). For striackan Flemingsberg —
Stockholms s6dra saknas kostnadsuppgift i detta skede.

Signaloptimering Solna — Skavstaby
Teknisk headway (tidsavstdndet mellan tva tag) pa striackan Stockholm C — Skavstaby varierar idag fran
2 till 3 minuter. I likhet med strickan sdéder om Stockholm ar teknisk headway som lidgst narmast

Stockholm C medan den ar som hégst norr om Tomteboda 6vre dar hastigheterna och signalavstdenden
okar.
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Nagon forandring av signalstrackorna pa yttersparen mellan Tomteboda Gvre och Skavstaby &r inte
nodvandig for att klara den framtida tagtrafiken, daremot maste en optimering av signalstriackorna pa
innersparen mellan Solna och Skavstaby genomforas for att moéta kapacitetsbehovet for
pendeltigstrafiken. Genom kortare signalavstidnd pa innersparen kan pendeltigen tidtabellsliggas med
tre minuters intervall, detta ir en forutsattning for att kunna trafikera med 20 pendeltig/timme genom
det centrala snittet, delen Tomteboda 6vre — Alvsjo. Konvertering av hallplatsen Norrviken till driftplats
bidrar till att gora systemet robustare genom att vindning av tdg kan goras i storre utstrickning,
exempelvis vid trafikstérningar.

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for atgdrden &ar 389 mnkr (prisnivd 2019-06), for
signaloptimeringar pé strackan Solna — Skavstaby (Ostkustbanan).

Utokad stationskapacitet Arlanda C

Trafikering enligt trafikeringsscenario "Hog” forutsatter kapacitetshdjande atgarder vid Arlanda C. For
att mojliggora totalt 18 téglageskanaler per timme pa yttersparen mellan Stockholm C och Arlanda nedre
behover tva taglageskanaler nyttjas i varje 10-minuterslucka som uppstar mellan Arlanda Express
flygpendeltag, dessa taglageskanaler kan da nyttjas av regional- och fjarrtdg samt pendeltdg. En f6ljd av
detta &r att dock att tAganhopning uppstér vid Arlanda C nar tdgen gor uppehall, for att motverka detta
behover tva pa varandra foljande tdg kunna kora in till plattformen. Eftersom stationen ligger i en tunnel
direkt under flygplatsen ar en utbyggnad till fyra plattformsspar mycket komplicerad och forenad med
hoga kostnader. Ett alternativ ar istillet att forldnga befintlig plattform samt genomf6ra signalatgarder
i form av bland annat mittplacerade signaler som signalmaéssigt delar plattformen i tva plattformslédgen,
diarmed mojliggors att tva tag kan kora in till samma plattform direkt efter varandra.

Plattformen behover forlangas sa att varje plattformsdel kan hantera dubbelkopplade regionaltag av typ
ER1 (210 m), fjarrtdg typ X55 (216 m) samt pendeltdg typ X60 (214 m). En bedémning &r att en
forlangning fran nuvarande 355 m till omkring 510 m total plattformslangd (samt signaldtgirder)
kommer att kriavas for att inte Arlanda C ska utgora en trangsektor pa straket Stockholm-Uppsala. Vid
trafikering med trippelkopplade regionaltdg (315 m) behover visserligen bada plattformslagena
anvandas av varje tdg, en ytterligare forlingning av plattformen som majliggor att tva trippelkopplade
regionaltag kan kora in till samma plattform direkt efter varandra bedéms dock inte vara genomforbar.
Detta beror dels pé de speciella forutsittningarna som rader i tunneln under flygplatsen, dels d& den
totala plattformsliangden skulle uppgé till omkring 650 m vilket bland annat skulle medféra problem
med avseende pé tillganglighet.

Y. Y VT e

255m 255 m

Mot Stockholm C Mot Uppsala

Figur 19 Forlangning av plattformen vid Arlanda C med tva plattformslagen for dubbelkopplade tag

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for atgdrden ar 178 mnkr (prisnivd 2019-06), for
plattformsforlangning, signaloptimering och stillverksbyte. Stallverksbytet innebar att anliggningen
blir forberedd for ERTMS.
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Langre godstag inklusive signal- och sparatgarder

Mojliggorandet av 750 m langa godstag ar ett sitt att 6ka kapaciteten genom fler vagnar per tagrorelse.
I jamforelse med dagens 630 m ldnga tdg innebir det ca 5 extra vagnar per taglage, dvs. ca 15—20 % fler
vagnar.

750 m langa tag forutsatter att signalsystemet pa ménga platser i Sverige uppgraderas samt att
bromsprocenttabellen revideras. I Stockholmsomrédet finns idag inga storre hinder for framférandet av
750 m langa tdg men det finns idag brister kopplat till bangardar och uppstillningsspar. Detta giller
framst Sodertilje hamn dar 750 m tag inte far plats.

Det finns ingen framtagen kostnadsuppskattning eller GKI (Grov kostnadsindikation) for erforderliga
atgirder i detta skede.

54. Steg 4 — Bygg nytt

Det fjarde steget genomférs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder
nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgarder.

Tva nya spar i s6dra Stockholm, strackan Jarna — Flemingsberg

En utmaning soder om Stockholm ir att hastighetsskillnaden mellan fjarr-, regional- och godstig
konsumerar mycket kapacitet i ett strdk dir det finns stor efterfrigan pa taglagen. En 16sning ar att
separera trafiken for att kunna utnyttja systemet maximalt. En sddan separering har redan skett mellan
pendeltigstrafiken och o6vrig trafik i Stockholm i stora delar av regionen, nista steg for att oka
kapacitetsutnyttjandet ar att 6ka separeringen av fjarrtag fran regionaltidg/godstag. Nedan presenteras
forslag for att uppna detta med nya spar mellan Gerstaberg (Jirna) och Flemingsberg i tre olika
varianter. De tva forsta alternativen som bygger pa att bygga nya spar for fjarrtrafiken dr mycket lika
varandra till funktion, skillnaden ar mest hur sparen dras, medan det tredje alternativet med dragning
via Sodertilje centrum innebir nya spar i huvudsak for regionaltagstrafik.

Tva nya spar i ny strackning — "Ny Grodingebana”

Spar i ny striackning mellan Gerstaberg (Jiarna) och Flemingsberg, med arbetsnamnet "Ny
Grodingebana”, innebar att tdg utan uppehall far kora i hog hastighet i en gen strackning. Losningen har
studerats tidigare, framforallt i rapporten "Jarnvagssystemet Jirna — Stockholm23” och senare i uppdrag
till Sverigeforhandlingen avseende "Strickorna in mot de storre stdderna24”. Mycket av beskrivningen
nedan ar hamtat frén dessa rapporter.

23 publikationsnummer 2015:179
24 publikationsnummer 2017:170
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Figur 20 Spar i ny korridor, borjar strax norr om Flemingsberg och ansluter till Ostlanken strax syddst om
Gerstaberg, i h6jd med Saltd. Kalla: Trafikverket 2015:179.

Vid en utbyggnad av ny bana skulle Ostlankens huvudspar fa en 6stligare strackning fran Jarna, i hojd
med Saltd, for att dstadkomma en genomgéende hoghastighetsbana in mot Flemingsberg. Avsikten ar
att hastigheten pd den genomgdende hoghastighetsbanan skulle vara 250 km/h som resten av
Ostldnken. Ostlinkens nu planerade avslutning i Gerstaberg bibehélls enligt plan och utgér en
anslutning mellan hoghastighetsbanan och befintlig Grodingebana for de tdg som har uppehall i
Sodertilje syd 6vre och/eller Flemingsberg. Tanken ar att sparen bojer av Osterut norr om Salta for att
korsa Hallsfjairden med en hégbro (ca 1,5 - 2 km 1dng och ca 40 m h6g) i h6jd med Kungsdalen. Banan
fortsatter i ostlig riktning mot Marieberg och viker sedan svagt norrut for att ansluta till samma strak
som Grodingebanan. Innan hoghastighetsbanan nar Flemingsberg gar det ena sparet under befintlig
Grodingebana for att dras pd var sin sida om befintliga spar in genom Flemingsberg. Innan
Flemingsberg sidnks hastigheten till 200 km/h, vilket dr den hogsta hastighet som gar att hélla pa
befintliga spar genom Flemingsberg. Eftersom de nya spéren ar avsedda for tdg utan uppehall behovs
inga plattformar vid dessa. Nagon kilometer norr om Flemingsberg ansluts de nya sparen till befintliga
ytterspar. Den nya banan blir ca 29 km lang.
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Figur 21 Schematisk skiss av alternativet med nya spar i ny korridor. De gréna strecken visar en koppling mellan
Vastra Stambanan och de nya sparen, som de tag som ej stannar i Sodertélje eller Flemingsberg nyttjar.

Utover vad som beskrivits ovan, som ingick i det alternativ som beskrivs i rapporten *Jarnvigssystemet
Jarna — Stockholm”, kan det ocksé vara aktuellt att addera en koppling fran Vastra Stambanan mot de
nya sparen (se de grona strecken i Figur 21), vilket da ger de tdg som gar pa Vastra Stambanan utan
uppehall i Sodertélje syd 6vre och/eller Flemingsberg, mojlighet att ga via den nya banan for att fa en
mer jaimn belastning mellan de tva banorna. Detta ar framforallt relevant om banan byggs innan nya
stambanor ar fullt utbyggt, da det annars bara skulle vara tag fran Malmo6 som da skulle kunna nyttja de
nya sparen. Vid fullt utbyggda nya stambanor dr det enstaka tig som skulle ha anvindning for
kopplingen, men att fa 6ver dessa till de nya sparen kan vara nog sa viktigt for att skapa tillrackligt med
kapacitet pa befintlig Grodingebana dven for godstag.

Med spér for fjarr- och héghastighetstag i ny striackning, som berdknas bli ungefir 4 kilometer kortare
an befintlig strackning, kan de snabbaste tdgen spara cirka 2 minuter. Tidsvinsten blir inte storre da
Grodingebanan redan med signaldtgirder som planeras inom planperioden kan medge hastigheter pa
ca 240 kilometer i timmen (ERTMS). Byggs ny bana i ny strackning for 320 km/h blir tidsbesparingen
storre, men med tanke pa att Ostldnken planeras for 250 km/h dr det spekulativt att anta hogre hastighet
pa denna relativt korta stracka. En tidsvinst pd 2 minuter racker dock bra for att snabba tig ska kunna
gora forbigng av regionaltadg som gar pa befintlig banan med uppehall i Sédertilje syd 6vre och
Flemingsberg. Géangtidsskillnaden blir di ca 6 minuter och det kravs 5,5 minuts gingtidsskillnad om
det snabba téget ligger 3 minuter bakom regionaltdget i Gerstaberg och om det i Flemingsberg ska ligga
2,5 minut fore (givet signalfortatning pa strackan Flemingsberg — Stockholm Sodra).

Att snabba tag kan kora forbi ett langsammare via den nya banan dr en viktig faktor for att fa ut maximal
effekt av dtgarden i hela systemet. Som exempel kan regionaltag frin Nyképing ndmnas i en framtid
med hoghastighetsbanor, dessa har dd ca 10 minuter lingre gangtid fran det att de kommer ut pa
Ostlanken till de ar framme i Stockholm (pé grund av uppehall i Vagnhérad, Sodertilje syd 6vre och
Flemingsberg) dn ett hoghastighetstdg pd samma striacka (utan uppehall). Fran det att Regionaltdget
kort ut pa Ostldnken finns det alltsa tio minuter d& det inte gar att planera hoghastighetstag eftersom de
da skulle hamna i tdgko bakom regionaltdget. Med en ny bana som separerar tdgen under tillrackligt
lang tid kan hoghastighetstaget istéllet planeras mycket tétare efter regionaltaget (da ar det bara ca 4
minuter for uppehall i Vagnhérad som skiljer). Motsvarande scenario giller dven pa Vistra Stambanan,
de nya spéren okar alltsa majligheten till battre nyttjande av kapaciteten pa omkringliggande banor. Om
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tidsskillnaden mellan banorna blir fér kort utfaller inte den vinsten, eller ocksa viljer man andé att
planera for forbigdng men regionaltigen far dé lite forlangd gangtid.

Att tag fran samma bana kan gora de forbigdngar som beskrivs ovan dr dock inte hela vinsten med de
nya sparen, dven utan forbigdngar skapas ménga nya taglagen langs Grodingestriket med tva nya spér.
Om tagen i exemplet ovan dndé gar kvar med sin 10-minuterslucka pa Ostldnken ger den nya banan
mojlighet for tag frin Vastra stambanan att gé i lige pa de nya sparen som tidigare inte var majlig.

Genom effekterna som beskrivits ger atgirden, tillsammans med signalfortdtning pa striackan
Flemingsberg — Stockholm Sédra, tillrackligt manga téglagen for att kunna klara trafikeringsscenario
“Hog”. Kapacitetsbelastningen ar dock fortsatt relativt hog pa befintlig Grodingebana, framforallt da
gods framfors i hogtrafik. Utvarderingen nedan &ar gjord for trafikeringsscenario "Ho6g” utan fullt
utbyggda nya stambanor.

N Lidingd

. Faringso

Stenhamra

Maélaren

Stockholm

Sodertalje

Vasterhaninge

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 22 Kapacitetsbelastning for trafikeringsscenario "Hég” (utan fullt utbyggda nya stambanor) i hogtrafik med
spar i ny strackning.

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for atgarden ar 9 440 mnkr (prisniva 2019-06), for tva nya
spar i ny korridor. Anlaggningen forutsitts vara anpassad for ERTMS.
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Tva nya spar i befintlig strackning langst Grédingebanan
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Figur 23 Spar i befintlig korridor, borjar strax norr om Flemingsberg och ansluter till Ostlanken strax sydést om
Gerstaberg, i hojd med Saltd. Kalla: Trafikverket 2015:179.

Alternativt till ny strackning kan nya spar byggas langs befintlig Grodingebana (se morkbla dragning i
Figur 23), vilket ocksé utreddes i rapporten "Jarnvigssystemet Jirna — Stockholm”. Anslutningen till
Ostlanken gors vid Saltd eller soder dirom. Den nya banan ligger darefter kvar vister om E4. Sparet
korsar den gamla banan (pendeltdgssparen) enligt samma princip som Grodingebanan for att nd upp
till Sodertilje syd. Det nya dubbelsparet ldggs pa sodra sidan ungefar parallellt med befintliga
stationsspar, ddr man ocksa kan bygga plattform pa den nya banan. Banan gar vidare 6ver Igelstaviken
pa en hogbro motsvarande den befintliga Igelstabron (ca 2 km ldng och ca 40 m hég). Banan foljer
darefter huvudsakligen den befintliga banan som ett separat dubbelspar intill befintligt dubbelspér, dvs
banorna byggs inte som ett integrerat fyrspar. P4 motsvarande sitt som foregiende alternativ ska de nya
sparen ansluta med ett spar pa vardera sidan i Flemingsberg. Det innebar att spéret i norrgdende
riktning maéste korsa Grodingebanan innan dess. En bedomd mojlig punkt for detta dr soder om
Malmsjon. Plan och profil fér de nya sparen bedéms kunna f6lja den befintliga banans kurvatur fran ca
km 28 och norrut hela vigen till Flemingsberg. Detta alternativ ger nya spar ldngs en striacka av ca 33
km. Eftersom banan far snarlik kurvatur som befintlig bana blir hastighetsstandarden det ocks4, vilket
innebar upp mot 250 km/h pé en stor del av striackan men lite ldgre in mot Flemingsberg. Beroende pa
utformning vid Sodertilje syd 6vre kan den hastighetssiankning till 160 km/h som befintlig bana har,
undvikas.
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Figur 24 Schematisk skiss av alternativet som féljer befintlig korridor. De gréna strecken visar en koppling mellan
Vastra Stambanan och de nya sparen, som de tdg som ej stannar i Sodertilje eller Flemingsberg nyttjar.

Vid Sodertilje syd 6vre kan de nya sparen forses med plattform. Grundtanken ar forvisso att tag som
stannar gar pa befintliga spar och 6vriga pa de nya, samtidigt ar det en hel del tdg som har uppehall i
bara Sodertilje syd 6vre (och inte i Flemingsberg) och genom att ha méjlighet att kora vissa av dessa pa
de nya sparen skapas flexibilitet och mdjlighet for en jamnare kapacitetsbelastning mellan sparen. Om
plattformarna forses med barridrer mot sparen skulle det vara mojligt att bibehalla hog hastighet.

Tag via de nya sparen kan spara ungefar en minut jimfort med befintliga da nedsittningar i Gerstaberg
samt Sodertilje kan undvikas. En tidsvinst pa en dryg minut rdacker i princip for att snabba tag ska kunna
gora forbigang av regionaltag som gar pa befintlig banan med uppehall i Sédertilje syd Gvre och
Flemingsberg. Géngtidsskillnaden blir da ca 5 minuter och det behovs 5,5 minuts gangtidsskillnad om
det snabba taget ligger 3 minuter bakom regionaltaget i Gerstaberg och om det i Flemingsberg ska ligga
2,5 minut fore (givet signalfortatning pa strackan Flemingsberg — Stockholm Sodra). Siffror ar dock inte
sé exakta i detta skede och saknas det lite tid far de tdg som blir forbigadngna lite forlingt uppehall.

Liksom i foregdende alternativ bor det finnas en koppling fran Vistra stambanan till de nya spéaren,
framforallt om de byggs innan fullt utbyggda nya stambanor. Denna kopplingspunkt kan bli ganska
komplicerad att bygga men har inte studerats sa detaljerat.

P& samma satt som foregdende alternativ ger atgirden, tillsammans med signalfortatning pa strickan
Flemingsberg — Stockholm C, tillrdckligt ménga taglagen for att kunna klara trafikeringsscenario "H6g”.
Kapacitetsbelastningen i detta alternativ blir lite mer fordelaktig da det gar att nyttja de nya sparen lite
mer flexibelt genom att 1ata ndgot tag med stopp i S6dertélje ga den vigen. Utvirderingen nedan ar gjord
for trafikeringsscenario "Hog” utan fullt utbyggda nya stambanor. Tas plattformarna pa de nya sparen
bort pa Sodertilje syd 6vre blir kapacitetsutnyttjandet likvardigt med foregdende alternativ.
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Figur 25 Kapacitetsbelastning for trafikeringsscenario "Hég” (utan fullt utbyggda nya stambanor) i hogtrafik med
spar i ny befintlig strackning.

D& "Ny Grodingebana” studerades i uppdraget ”Strackorna in mot de storre stdderna2s” drogs slutsatsen
att det bésta alternativet var bana i ny strackning och att det d& skulle ga att kora max 18 tag. Den
analysen byggde pa 320 km/h pé Ostlanken och att man da fortsatte med 320 km/h i ny striackning. P4
grund av den hogre hastigheten pa Ostlinken var gangtidsskillnaden mellan hoghastighetstdg och
snabba regionaltdg (250 km/h) betydligt hogre pa Ostlinken dn med dagens antaganden om 250 km/h.
For att kunna hantera trafikmidngden med den hastighetsskillnaden blev tigordningen mer last dar det
mest fordelaktiga skulle vara om "ny Grodingebana” kunde nyttjas for att 1ata tva hoghastighetstag gé
forbi de snabba regionaltigen di de pa befintlig bana stannade for uppehéll i Sodertélje och
Flemingsberg. Med dagens antaganden om 250 km/h dr kapacitetsutnyttjandet pa Ostldnken inte lika
styrande och behovet/mojligheten till den dubbla forbigédngen ses inte som avgérande.

Vidare utgick den analysen mer strikt frdn 4 minuter tdgavstadnd mellan hoghastighetstag och 3 minuter
mellan 6vriga. I detta uppdrag har antagandena forfinats da det pé strackan Flemingsberg — Stockholms
sodra, givet signalfortatningar, bor vara mojligt att ga ner till 2,5 minuter mellan tdgen i dessa flesta fall.
4 minuter mellan hoghastighetstig ar ett krav frin Overgripande programkrav2¢ och ar satt for att fa en
god bufferttid mellan tagen givet att den tekniska headway-tiden ar kravstilld till 2,5 minut och med
hansyn till den h6ga malsattningen pa punktlighet. P4 striackan Flemingsberg — Stockholm C kommer
dock den tekniska headway-tiden vara sa pass lag att kravet uppfylls &ven med 3 minuter mellan tigen.
Startar tvd hoghastighetstag med 3 minuters mellanrum i Stockholm méste dock det senare fa en minuts

5 publikationsnummer: 2017:170
%6 Qvergripande programkrav fér En ny generation jarnvig, TRV 2017/56006
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kortidspéaslag nar det kommer ut pd hoghastighetsbanan. Tidigare utgangspunkt var att inte utgé frén
négra paslag alls, frigan ar dock om inte en minut ar rimligt for att f4 ut s mycket som mgjligt pa denna
trangsektor.

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for tgarden ar 13 707 mnkr (prisniva 2019-06), for tva nya
spar langst befintliga spar. Anlaggningen forutsitts vara anpassad for ERTMS. I kostnaden inkluderas
tillkommande mittplattform pé de nya sparen i Sodertilje syd 6vre. Sparen har en STH pa 250 km/h.

Tva nya spar i ny strackning — "Sédertérnsbanan”

Sodertalje kommun har drivit en egen utredning om att anldgga tvé nya spar i en tunnel under Sédertilje
med syftet att o©ka tillgingligheten till staden, béde till arbetsplatser och bostéder.
Utredningsalternativet kallas Sodertérnsbanan och beskrivs i "Idéstudie Sodertornsbanan”27. Principen
ar aven har att trafiken separeras, men med skillnaden att den nya banan framst trafikeras av regionaltig
medan fjarrtag, och vissa regionaltag fortsitter trafikera befintlig Grodingebanan.
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Figur 26 Sddertdrnsbanans tankta strackning. | innevarande uppdrag har den lila varianten utanfér Salem antagits.
Bildkélla: Idéstudie S6édertérnsbanan.

Oversiktlig kan det beskrivas som en regionaltigsbana frin Gerstaberg (Jirna) i soder till strax norr om
Flemingsberg. Vid en ny station i Sodertélje syd ansluts d&ven Svealandsbanan planskilt. Banan passerar
i tunnel under Sodertilje med ny station Sodertdlje City. Banan gar i ny strickning mot
Tumba/Botkyrka, antingen i tunnel under Salem med nytt stationslige eller utanfér Salem (i
innevarande uppdrags analys har det inte antagits uppehall i Salem). I Tumba/Botkyrka fir banan ett
gemensamt stationsldge med befintlig bana, Gamla Vistra stambanan. Banan fortsitter till
Flemingsberg parallellt med befintliga spar alternativt i en ny strackning i en bage soderut som méter
upp med Grodingebanans spar. In mot Flemingsberg kréavs det planskildheter for att de nya sparen ska
kunna korsa 6ver eller under befintliga spar och hamna péa var sin sida om stationen.

27 |déstudie Sodertérnsbanan, 2017-11-24, Sédertilje Kommun, Sweco
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Banan blir ca 34 km 1dng. Genom att dra de nya spéren i nira anslutning till befintliga jarnviagar och
vagar i den man det idr mojligt bedoms paverkan pad miljon minskas. Hastigheten ldngs
huvudalternativet 4r 200 km/h férutom vid Sodertilje City dar hastigheten ar 160—170 km/h, men da
det antas att alla tig kommer att gora uppehéll vid S6dertilje City kommer det inte att f4 ndgon paverkan
pé restiden.

Salem C Botkyrka P — Alvsjo .
— - Stockholm
[

Sodertalje Syd

Svealandsbanan

Vaéstra stambanan

Ostlanken

Figur 27 Sddertdrnsbanans tankta utformning. | innevarande uppdrag har inte station i Salem antagits. Kalla:
Idéstudie Sodertérnsbanan.

Kopplingen till Sodertérnsbanan, i sodra dnden sker via pendeltdgssparen pd Gamla Véstra Stambanan.
For tdg fran Viastra Stambanan sker det genom att tdg kan vixla Over mellan Vistra
stambanan/Grodingebanan och Gamla Vistra Stambanan i Jarna. For forbindelse fran Ostlanken kravs
dock vixlar mellan Grodingebanan och Gamla Viastra Stambanan norr om Ostldnkens anslutning i
Gerstaberg. Vixeln pa nerspéarssidan ingdr redan i planerad utformning av Gerstaberg, pa
uppsparssidan ar det dock svarare att fa till, det méaste studeras nidrmare. Att tadg maste korsa
Grodingebanan ger ocksa kapacitetsforluster.

"Nya Sodertilje syd” ar en fyrsparig station i tunnel diar tvd av spiren leder till en planskild
sparanslutning mot Svealandsbanan. Sodertilje City dr en tvasparig station i tunnel under Sodertilje
kanal. Stationen i Salem togs bort i innevarande utredning av tva anledningar, dels for att kommunen i
bland annat sammanhang signalerat att de inte dr intresserade, dels pa grund av att fler uppehall ger
langre gangtider, alternativt stor variation i gdngtider mellan olika tag pa banan vilket motverkar syftet
med separeringen. I Tumba/Botkyrka ar tanken att utnyttja tva av fyra befintliga plattformsspar pa
stationen till nya banan.

Likt de andra alternativen passerar banan Flemingsberg med ett spar pé respektive sida av befintlig
anldggning. I detta alternativ kravs dock plattformar vid dessa spar d& tigen forviantas stanna har.
Spéaren fortsétter ndgon kilometer norr om Flemingsberg innan de ansluter till yttersparen. Detta kan
vara komplicerat att fa till pd de ytor som finns att tillgd. Ett alternativ kan vara att ansluta
Sodertérnsbanan till de spar som idag dr Grodingebanans spér och flytta ut dessa ytterst till nya spar
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utan plattform (men med véxlar till intilliggande plattformsspér). En sddan 16sning skulle dock leda till
en extra planskildhet vister om Flemingsberg for att sortera spéren rétt.

Hittills har beskrivningen av detta alternativ varit hamtat fran idéstudien, niar det kommer till hur banan
ska trafikeras skiljer det sig dock en del mellan idéstudien och det i detta uppdrag framtagna
trafikeringsscenario "Hog”. Utgdngspunkten har hir varit att fordela om en del av de tdg som i tidigare
alternativ gatt pa Grodingebanan till Sodertérnsbanan. Géngtider via Sdertornsbanan ar dock sé pass
mycket lingre frin Sérmland/Ostergétland #n via Grodingebanan att det inte Ar rimligt att ligga 6ver
alla regionaltdg med uppehdll den vigen. Nagot tdg frdn respektive bana har fatt g kvar pa
Grodingebanan trots uppehéll for att erbjuda forbindelser med dagens gangtid. De tdgen som gar langs
Sodertornsbanan far lingre gingtid men nir attraktiva stationsldgen i Sodertélje kommun. For att
frigéra s mycket kapacitet som mojligt frin Grodingebanan utan att ta bort alla regionaltag fran
Grodingebanan antas dven en fjarrtagslinje fran Malmo respektive Goteborg gé via Sédertérnsbanan (de
som trafikerar nuvarande stambanor och inte nya stambanor). Utover de tdg som forts over fran
Grodingebanan har dven nédgra pendeltagslinjer som tidigare antagits vinda i Tumba nu forlangts via
Sédertornsbanan till Jarna respektive Gnesta, vilket da ersatt den separata Gnesta-pendeln. Tva av fyra
per timme vander i Jirna medan tva fortsitter till Gnesta.

Syftet med kapacitetsforstarkningen sa som det utrycktes i bérjan av kapitlet var att separera langsamma
och snabba tég. P4 Sodertérnsbanan har vi nu dock en blandning av ménga trafikslag, for att inte ter fa
problem med stora hastighetsskillnader bor de tdg som gér denna vig ha relativt lik uppehéllsbild. De
fjarr- och regionaltdg som gar pa Sodertornsbanan har antagits med uppehall i Flemingsberg,
Tumba/Botkyrka och ”Sodertilje City”, for dessa innebér detta 4 - 6 minuter langre restid jamfort med
befintlig Grodingebana (beroende pa tidigare uppehallsbild). De pendeltdg som antas via
Sodertérnsbanan har uppehall Flemingsberg, Tumba/Botkyrka, "Sodertilje City” samt “nya Sodertilje
syd” innan de fortsétter vidare mot Jarna.

For resendrer till och fran Sodertélje och Tumba/Botkyrka innebar de nya stationsldgena betydlig
forbattring avseende restid. Fran centrala Sodertilje norrut har man idag valet att dka pendeltig med
manga uppehall alternativt pendeltdg till Sodertilje syd med byte till regionaltdg. Med direkta
regionaltagsforbindelser sjunker restiden till Stockholm och méalpunkter norr dirom sjunker kraftigt.
Restiden Sodertilje C — Stockholm City ar idag 45 minuter med pendeltdg, med regionaltig pa
Sodertornsbanan kan resan klaras av pa 22 minuter. Pendeltidgen p& Sodertérnsbanan erbjuder dven
de betydligt kortare restider da tdgviandningen i Sodertilje hamn undviks samt att dessa tag har fiarre
uppehall innan Flemingsberg. Tanken dr ocksa att det dven gar kvar pendeltig i befintlig strackning.
Aven resenirer till och fran destination soder- och visterut, som Eskilstuna, Stringnis, Nykvarn,
Katrineholm, Nykoping och Vagnhiarad vinner mycket pa direkt access till centrala Sédertilje jamfort
med byte i S6dertilje syd.

Eftersom bade Grodingebanan och den nya Sodertérnsbanan i detta alternativ trafikeras av blandad
trafik blir kapacitetsavlastningen inte lika effektiv som i foregdende alternativ. Framforallt sodra delen
av Grodingebanan dér banorna delar sig och dar det i vissa relationer uppstér korsande tagrorelser, som
inte uppkommer i de andra alternativen, blir kapacitetsutnyttjandet relativt hogt. Sannolikt gar det att
planera de tag som ingar i trafikeringsscenario "H6g”, men det dr en mindre robust 16sning.
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Figur 28 Kapacitetsbelastning for trafikeringsscenario "Hég” (utan fullt utbyggda nya stambanor) i hogtrafik med
Sddertérnsbanan.

Ingen GKI (Grov kostnadsindikation) ar framtagen inom detta uppdrag for atgdrden, men i den
kommunala idéstudie28 som ligger till grund for atgardsforslaget uppgavs en grov kostnadsuppskattning
av anldggningen pa cirka 17 000 mnkr. Trafikverket har inte studerat byggbarheten av S6dertérnsbanan
s& som den foreslagits och kan darfor inte svara for rimligheten i denna kostnadsuppskattning.
Kostnadsposter som inte bedémts ligga inom ovan angivna indikation ar kostnad for tillkommande
kopplingspunkt i Jarna/Gerstaberg, tillkommande plattformar i Flemingsberg alternativt omdaning i
kopplingspunkten.

Forbattrad tillganglighet till centrala Sédertalje

Under utredningens olika workshops har behov om forbéttrad tillgdnglighet till centrala och
arbetsplatsintensiva omradet i Sodertilje kommun patalats. Syftet ar att stiarka kopplingen och minska
restiderna med sparbunden kollektivtrafik frén savil centrala Stockholm som S6rmland till Sodertilje.

Sodertilje har stora och utbredda arbetsplatsomraden som idag till stor andel forsorjs med vigbunden
trafik.

28 |déstudie Sodertérnsbanan, 2017-11-24, Sédertilje Kommun, Sweco
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Utredningen har beaktat behovet med tva alternativa &tgiardsforslag, i syfte forstirka tillgdngligheten.
Utredningen har dven pa en mycket 6versiktlig niva studerat ytterligare alternativa atgarder samt att
AVS for pendeltigssystemet har studerat samma problembild.

Ett alternativ att stdrka den befintliga strukturen ar att stiarka pendeltdget med fler avgingar mellan
Sodertalje C och Jarna i syfte skapa battre mojlighet for sa kallad matartrafik till dels de malpunkter
som finns néra dessa stationer som trafikeras av pendeltdg, dels till Sodertilje syd undre, dar byte till
fjarr- och regionaltdg medges pa Sodertilje syd Gvre, for en vidare resa it Stockholm eller S6rmland.
Forslaget innebdr att plattformsforlangning behdvs pé stationen i Jarna, i syfte kunna kora
dubbelkopplade X60, dvs pendeltagsfordon. Dagens Gnestapendel som trafikerar strackan Sodertilje C
— Gnesta via bland annat Jiarna kors endast med ett X60-fordon, som innebir behov om en kortare
plattform.

Ett annat alternativ som studerats i uppdraget ar om behovet om tva nya spar Jarna — Flemingsberg
forlaggs enligt alternativet Sodertérnsbana som redovisas ovan. Detta i syfte stiarka koppling och korta
restiderna till centrala Stockholm och S6rmland.

Fler alternativa satt av forstarkt infrastruktur finns p& grov niva analyserade i form av forstirkta
kopplingar mellan Grodingebanan och centrala Sodertilje, ny storre vind- och bytespunkt i Ostertilje,
samt nya trafikala linjer som sammanbinder stationer pa nytt sidtt. Forslagen, samt dess nytta och
effekter behover dock analyseras vidare.

Det finns inga framtagna kostnadsuppskattningar eller GKI (Grov kostnadsindikation) i detta skede.

Ombyggnad Stockholm C och Tomteboda bangard samt strackan daremellan

P4 1980- och 9o-talet bestod trafikstrukturen pa Stockholm C av en storre del vaxling och loktag samt
godshantering, bade i form av expressgods och pollettering av resenirsbagage. Dessutom fanns
davarande Postverket pa Stockholm C vilket innebar att stationen dven utgjorde en godsstation.
Pendeltégs- och regionaltégstrafik var vid denna tidpunkt en mindre andel av den totala trafiken. Detta
ar den trafikstruktur som stationen fortfarande i grunden ar anpassad for. Ytterligare forandringar
utifran detta skedde 2017 da pendeltdgen upphorde att trafikera Stockholm C och istdllet angor
Stockholm City i Citybanan.

Dagens utformning av Stockholm C dr séledes inte anpassad efter den nuvarande trafikstrukturen och
kapacitetsbehoven s& som den forvintas utvecklas framover. For att stationen ska klara trafiken och
resandet i framtiden kridvs bland annat lingre plattformsspar och bredare plattformar. Detta kan i
princip bara dstadkommas genom forldngning norrut pa grund av stationens geografiska placering.
Eftersom det fysiska utrymmet ar begransat uppstar en intressekonflikt mellan antalet spar (kapacitet)
och plattformsbredd (resenirsmiljo).

Om plattformssparen forlangs norrut kommer de att inkrdkta pad nuvarande serviceplattformar vid
Norra Bantorget vilket innebér att flera servicefunktioner vid Stockholm C behover flyttas. Detta giller
bland annat den s& kallade furneringen, det vill siga stadning samt péfyllning av mat och dryck i tdgen.
Utover detta behovs en fordandring av strukturen for omloppsnéra tjanster och tdgvindning vid Norra
Bantorget respektive Karlberg. En utredning som genomfordes ar 2019 visade att furneringen skulle
kunna forlaggas till Tomteboda bangard29. Tomteboda bangérd ar en godsbangérd men aktiviteten har
minskat gradvis under aren och anvinds idag mycket lite, vilket mojliggér anvindning for foreslagen

29 AvS Tomteboda bangard, Publikationsnummer 2019:215
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furnering. Se forslag pd sparutformning i nedanstiende figur. Darutéver behover dven sparen mellan
Tomteboda och Stockholm C att anpassas for att klara tillkommande trafik av tjanstetdg mellan
platserna.

I samband med utredningsarbetet har flera mojliga stationsutformningar analyserats. En utformning
som bade har kapacitet att hantera trafikeringsscenario "H6g” samt mota behovet av forbattrad
resendrsmiljo ar en anlaggning med nio 400—450 m linga genomgaende plattformsspéar samt fem icke-
genomgédende plattformsspar beldigna i den sd& kallade norra sdcken. Samtliga spar pa
genomgangsbangarden har dubbla plattformslidgen som medger att tvd 200—216 m lénga tag kan sta
efter varandra pd samma spar vilket Okar stationens kapacitet betydligt. Vid trafikering med
trippelkopplade regionaltig typ ER1 (taglangd 315 m) méste dock béda plattformsligena tas i ansprak.

Stationsutformningen med nio genomgéende spar mojliggor dven 6kade plattformsbredder jamfor med
dagens anldggning vilket skapar bade en béattre resendrsmiljo och hogre siakerhet.

'3 - ™y : 5T ERIKS
138 128 y - AN BRON Y, Vi

- FAN \ y FD KARLBERG |
L o L STATION

Figur 29 En méjlig utformning av Stockholm C med nio genomgéaende spar.

En kapacitetsutredning visar att det minskade antalet spar i norra sdcken medfor att fler resandetdg mot
Ostkustbanan och Milarbanan kommer att behova avga fran genomgangsbangarden. Detta leder dock
till frekvent dterkommande konflikter i plan mellan dessa resandetag och de stora tjanstetigsflodena
mellan Stockholm C och Tomteboda bangérd. For att minska dessa konflikter i plan gjordes en séarskild
utredning med avseende pé kapacitet och trafikering for ett flertal utformningsalternativ pa strickan
Stockholm C-Tomteboda. Utredningen visade bland annat att planskilda korsningar skulle kunna
minska antalet konflikter mellan resandetdg och tjanstetdg, men att samtliga planskildhetsalternativ
innebar bade stora och sannolikt dyra investeringar samt ger mycket stor trafikpaverkan under
byggskedet. Mot bakgrund av detta ar det svart att motivera ett genomférande av négot av dessa
alternativ, trots att de skulle medfora ett kraftigt kapacitets- och flexibilitetstillskott i
jarnvagsanldggningen runt Stockholm C.

De atgarder som foreslés for att starka kapaciteten pa strackan Stockholm C — Tomteboda utgors av en
kombination av forandringar i signal- och sparanliaggningen, dock utan anldggande av nya planskilda
sparforbindelser. Tillsammans skapar dessa goda forutsattningar for effektiva floden och genererar en
hog forméaga av bade redundans och flexibilitet. Atgirderna bestar bland annat av:
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« Vixlar for parallell utfart mot Ostkust- respektive Malarbanan fran bdde genomgangsbangarden och
sdckbangarden.

« Planskild utfart frin Tomteboda (spar M) som mojliggor att tjanstetdg mot Stockholm C kan avga
oberoende av tjanstetdg som har Tomteboda eller Hagalund som mélpunkt.

« Ett flertal magasinsspér (spar C2-C4) for tjanstetdg frin Hagalund/Tomteboda som vantar pi ett
ledigt plattformsspar pd Stockholm C.

« Ett flertal magasinsspar (spir E1-E4) for tjanstetig frén Stockholm C som viantar pd en ledig
taglageskanal for vidare faird mot Tomteboda/Hagalund.

« Ett 1angt magasinsspar (spar No) for godstag fran Vartabanan samt Ostkust- och Milarbanan.

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for dtgirderna samlat ar ca 8 486 mnkr (prisniva 2019-06).
Ombyggnad Stockholm C uppgér till 6 611 mnkr, Tomteboda bangéard 1 729 mnkr och kapacitetshgjande
atgirder pd strickan dar emellan 147 mnkr. Anldggningen maéste inledningsvis under
genomforandeskedet anpassas for ERTMS och innebar ombyggnad till nytt stillverk. Alla atgarder star
iberoende till varandra och ska ses som ett samlat paket och ske med etappvis utbyggnad. Ombyggnaden
av Stockholm C behover, oavsett eventuell 6verddckning eller inte, ske i en samplanering med bl.a.
Jernhusen och den sker darfor i etapper som genomfors under en langre tid. Behovet av planering och
samordning vid en sddan atgird innebar att beslut om ombyggnad behover tas i tidigt skede, innan
behovet av 6kad kapacitet ska kunna utnyttjas.

Omloppsnara tjanster,
persontrafik

Frilastomrade

Genomgaende spar, gods
Furneringslogistik Uppstalining lok/vagnar,
. = ‘ gods

Underhall jarnvag Planvaxling Trucktunnel '

mm, .godstraflk "Kroken”

Figur 30 Ett forslag till ny utformning av Tomteboda bangdrd med olika funktioner beskrivna. Kalla:
Atgardsvalsstudie Tomteboda bangérd, framtida funktion och utformning, Publikationsnummer 2019:215.

Marsta bangardsombyggnad

Maérsta station dr utgor en brist pa straket Stockholm — Uppsala ur flera perspektiv. Stationens
utformning dar sackspar for pendeltagen ar placerade pa sidan av de genomgéaende spéaren innebar att
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korsade tagvagar mellan pendeltag och regional- samt godstig uppstér flera ganger i timmen. Detta
skapar beroenden mellan olika trafiksystem och ¢kar stérningskénsligheten. Darmed utgor Marsta en
systembrist som i forsta hand péverkar stréket Stockholm — Mirsta — Uppsala, indirekt paverkas dock
dven hela pendeltigssystemet pd grund av de beroenden som uppstér av korsande tagviagar. Dessutom
begransar den nuvarande utformningen formagan att utveckla den genomgéaende tagtrafiken.

Plattformen for de genomgaende regionaltigen ar for kort for trippelkopplade regionaltég typ ER1 (315
m). Stationen ar dessutom mycket sliten och uppfyller varken dagens standard med avseende pé
tillganglighet och sdkerhet. Bland annat har véantsalen for délig flodeskapacitet och resenirer maste via
en plankorsning ta sig till regionaltigens plattform vilket paverkar sidkerheten negativt. Nuvarande
station uppfyller inte hellre EU-kraven med avseende p4 tillgdnglighet for funktionshindrade.

Atgirdense omfattar en bangirdsombyggnad genom ny sparkonfiguration inklusive plattformar samt en
forbattrad stationsmiljo. Fyra genomgaende plattformsspar anliggs, de tvd inre spiren med en
mittplattform for pendeltigen och de tva yttre sparen med sidoplattformar (355 m) for regionaltigen.
Denna utformning medfor att de korsande tagviagarna mellan pendeltdg och regional- samt godstag
upphor vilket bide innebar ckad kapacitet och robusthet i trafiksystemet. De inre plattformssparen
forses med signaler som mojliggor effektiv till- och frankoppling av pendeltigsfordon. Norr om
pendeltigsplattformen ansluts tre uppstéllningsspéar for pendeltag.

Utover att stationens kapacitet forstarks si syftar atgirden till att forbattra stationsmiljon for
resendrerna. Stationsutformningen innebar att anslutning till plattformarna maéste ske planskilt samt
overbrygga hela spiromradet med anslutning till bada sidor, varfér en stationsbro foreslas. En
plankorsning for Brobyvigen finns strax norr om plattformarna, dven denna byggs bort och ersitts med
en GC-tunnel i samma ldge samt en planskild viaglosning (bro) ytterligare norrut, vilket dven bidrar till
okad trafiksdkerhet. Plankorsningen Rolsta som anviands av gang- och cykeltrafikanter kan da ocksa
slopas. Det gamla signalstallverket slopas och Marsta ska i stillet styras fran ett modernt signalstallverk
modell 95 som redan finns pa plats i Brista. Atgirden hojer driftsikerheten i anliggningen och &r ocksé
en nodviandighet infor ett kommande inférande av signalsystemet ERTMS.

Framtagen GKI for atgarderna samlat uppgar till en kostnad av 873 mnkr (prisniva 2019-06), varav viss
medfinansiering sker av Sigtuna kommun for ny GC-tunnel samt ny viagbro for Aspvigens forlangning,
som ir delvis en kommunal investering. Trafikforvaltningen medfinansierar vissa delar avseende
stationsfunktioner.

‘ I . Regionaltgs-plf I

Figur 31 Ett forslag till ny utformning av Marsta station (schematisk sparskiss).

30 AVS Maérsta station, Publikationsnummer 2017:072
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Utokad stationskapacitet Upplands Vasby

For att hantera en utveckling av antalet vindande pendeltag samt inférandet av en ny tdgprodukt (kallad
regionpendeltdg) finns ett antal atgardsforslag som redovisas nedan.

Kapaciteten for att vinda pendeltag i Upplands Visby ar begrédnsad till omkring 2 tag/timme da det
endast finns ett plattformsspar i mitten (spdr 3) som kan nyttjas for planerad vindning. I
trafikeringsscenario "HOg” Overstiger antalet vindande pendeltg inte 2 tdg/timme varfor nagon 6kad
sparkapacitet inte 4r nodvandig, vid storningar pa linjen mot Mérsta eller Arlanda kan dock behov finnas
att vanda fler tdg. Dessutom kan det finnas tillfdllen d4 ankommande och avgdende tdg mots i Upplands
Visby, om da endast plattformsspar ar tillgangligt for vandning uppstar tdganhopning/tréangsel vilket
kan medfora att 4ven andra tag paverkas.

Genom att anldgga en vixelforbindelse mellan uppstillningssparen och spar 2 (&tgirden benamns
alternativ A) kan ankommande pendeltdg soderifran gora ett kort uppehéll for avstigande pé spar 3 och
darefter koras till ndgot av uppstillningsspéren for vindning. Efter korriktningsbytet sé kan tdget koras
fran uppstallningssparen direkt till spar 2, gora ett kort uppehaéll for pastigande och sedan avga séderut.
Under tiden da korriktningsbytet sker ar sdledes spar 3 ledigt och kan nyttjas av ndsta ankommande tag.
Detta forfarande innebar att vindkapaciteten pé ett effektivt sitt 6kar frén 2 till 4 pendeltig i timmen,
det forutsitter dock att det alltid finns ett uppstéllningsspar tillgdngligt for vindande tag. Dessutom
finns risk att forseningar sprider sig eftersom beroendet mellan vindande och genomgaende pendeltig
okar.

Upplands Vasby Skavstaby Rosersberg gbg

.
]
Mot Stockholm

Mot Arianda

Figur 32 Anpassning av Upplands Vasby genom ny véxelforbindelse mellan uppstallningsspar och spar, markerad
med streckad linje (alternativ A).

Det finns 6nskemal om att infora en ny tagprodukt, regionpendeltag, pa strackan Stockholm C-Uppsala
C, dessa ska utgoras av regionaltagsfordon typ ER1 och ingé i SL: s —taxesystem. Tagen ska gora ett fatal
uppehall lings strickan Stockholm — Uppsala och trafikera yttersparen for att minska restiden.
Regionpendeltdgen kan ségas ersitta en del av nuvarande regionaltdg pa strackan Uppsala — Méarsta —
Stockholm och komplettera pendeltagstrafiken med kapacitetsstarka tdg som gor fa uppehadll. P&
strackan mellan Uppsala C och Stockholm C ska regionpendeltigen gora uppehéll i Uppsala sodra,
Knivsta, Marsta och Upplands Vasby.

Medan dagens regionaltag vaxlar 6ver till yttersparen vid korsningspunkten i Skavstaby s& kommer
regionpendeltagen trafikera innerspiren mellan Skavstaby och Upplands Vasby, det innebér att antalet
korsande tigvigar i Skavstaby minskar jamfort med dagens trafikering. Efter uppehéllet si vixlar
regionpendeltagen over till yttersparen séder om Upplands Vasby. For att majliggora att vindande
pendeltdg och genomgiende regionpendeltag ska kunna trafikera oberoende av varandra, behover en
anpassning goras av befintlig station (atgdrden benamns alternativ B) genom att nya vixelférbindelser
anldggs mellan inner- och yttersparen som medger parallella korvigar. For att kunna trafikeras med
trippelkopplade regionaltag maste befintliga plattformar férlangas fran 280 m till omkring 350 m.

69



70
Upplands Vasby Skavstaby Rosersberg gbg
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Mot Stockholm
Mot Aranda

Figur 33 Anpassning av Upplands Vasby genom forlangda plattformar och nya véxelférbindelser, markerade med
streckade linjer (alternativ B).

I ett utvecklat pendeltigssystem dar Citybanan trafikeras med 24 tig/timme (ligger bortom
trafikeringsscenario "H6g”) bedoms antalet vindande tag i Upplands Visby att oka till 4 tdg/timme
vilket leder till behov av G6kad sparkapacitet fran ett till tvd plattformsspar i mitten. Antalet
plattformsspar i Upplands Vasby uppgér da till fyra. En fullstindig bangirdsombyggnad (kallad
alternativ C) ar da nodvéandig for att skapa plats for det tillkommande plattformsspéret inklusive nya
vaxelforbindelser, dessutom behdver sannolikt bade plattformsbredder och entréer anpassas till en
modernare standard. En ombyggnad till totalt fyra plattformsspar innebéar dven att riskerna for
taganhopning/trangsel mellan vindande pendeltag kan undvikas.

Upplands Vasby Skavstaby Rosersberg gbg

I
—
Mot Stockfiolm

Mot Arlanda

Figur 34 Utbyggnad till fyra plattformsspar i Upplands Vasby (alternativ C).

I ett lingre perspektiv, givet att behovet av tagtrafik Overstiger de 18 tag/timme som antas i
trafikeringsscenario "Hog”, kan en utbyggnad till sex spar mellan Stockholm C och Skavstaby komma
att bli nodvandig. I ett sddant scenario kommer behov av ytterligare tvd genomgaende spér for fjarr- och
regionaltag att bli nodvandig i Upplands Vasby (kallat alternativ D).

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for dtgarden enligt alternativ B ar 223 mnkr (prisniva 2019-
06). Atgirderna inkluderar en anpassning for ERTMS. For ovriga atgirdsalternativ finns inga kalkyler
framtagna inom denna utredning.

Utbyggnad av planskild sparkorsning Rosersberg

Ar 2015 togs en ny kombi- och postterminal i Rosersberg i bruk, denna trafikeras av godstdg med
lastbilstrailrar fran bland annat Tyskland samt av posttag fran sddra och norra Sverige. Periodvis har
enstaka godstédg trafikerat terminalen under hogtrafiktid, pa ldngre sikt kommer detta inte att vara
mojligt pa grund av korsande tdgvigar med den 6kande persontrafiken pa striaket Stockholm — Marsta
— Uppsala. I trafikeringsscenario "HOg” passerar totalt 8 persontig/timme och riktning Rosersberg (4
pendeltag och 4 regionpendeltig), detta forsvarar mojligheten for godstig att avga fran Rosersbergs
godsbangard séderut.

For att minska beroendet mellan godstigen och persontigen pa strackan krdvs en planskild
sparkorsning i sodra inden av Rosersberg. Atgirden syftar till att 6ka kapaciteten vid korsningspunkten
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och forbéttra forutsattningarna for att kunna framfora godstag pa strackan Rosersberg — Stockholm.
Framkomligheten for godstdg kommer dock alltjaimt att vara begriansad under hogtrafiktid, dessutom
krivs ytterligare kapacitetsforstarkningar ldngs strackan sisom signaldtgidrder och en ombyggnad av
den planskilda sparkorsningen i Ulriksdal.

Kapacitetsbristen ar framforallt kopplad till hogtrafiktid, om inte atgérden genomfors sé forutsatter en
utokad godstrafik till godsbangarden i Rosersberg att den sker under lagtrafikerade tider.

Det finns ingen framtagen kostnadsuppskattning eller GKI (Grov kostnadsindikation) for &tgarder i
detta skede.

Utbyggnad av planskild sparkorsning Ulriksdal

Godstagen pé den fyrspériga strackan mellan Skavstaby och Stockholm trafikerar normalt innerspéren
dir pendeltagens genomsnittliga hastighet i princip motsvararar godstagens. Vid Tomteboda 6vre 6kar
dock trafiken dven pa innersparen genom den anslutande Milarbanan vilket gor det svart for godstégen
att fortsdtta in mot Stockholm C, i regel vixlas darfor godstagen over till den planskilda sparkorsningen
i Ulriksdal (spéar G1) varefter de fortsitter via driftsparen mot Stockholm C. Planskildheten i Ulriksdal
behover dessutom nyttjas av de godstdg som trafikerar Tomteboda bangard och Vartan, denna ar dock
endast ansluten till spar N1 dér alla snabbgaende persontag trafikerar vilket i praktiken gor det omajligt
for godstag att nd spar G1 under hogtrafiktid.

Atgirden innebir en ombyggnad genom anslutning av innerspiren till den befintliga planskilda
sparkorsningen i Ulriksdal (spar G1) sd att godstdgen inte tvingas att vixla Over till ytterspéren.
Kapacitetsbristen ar framforallt kopplad till hogtrafiktid, om inte dtgdrden genomfors sé forutsatter en
utokad godstrafik att den sker under lagtrafikerade tider.

Framtagen GKI (Grov kostnadsindikation) for atgéarden ar 1 167 mnkr (prisnivd 2019-06).

Ombyggnad Uppsala C

Uppsala C genomgick en stor bangardsombyggnad i borjan av 2000-talet, sedan nagra ar tillbaka ar
dock stationen hért belastad under hogtrafiktid. Anledningen 4r den 6kade pendlingen mellan Uppsala
och Stockholm som dels lett till inférandet av pendeltagstrafik mellan Uppsala och Sodertiélje (tidigare
Alvsjd), dels ett 6kat antal avgingar med regionaltig mellan Uppsala och Stockholm. Tidvis miste nigra
av plattformssparen nyttjas av tva tag samtidigt, detta dr dock bara mojligt med taglangder upp till
omkring 180 m. Kapacitetsbristen innebéar bland annat att stationen inte klarar en utokad pendeltags-
och regionaltdgstrafik mellan Stockholm och Uppsala vilket dr 6nskvart frdn Region Stockholm och
Uppsala. De ndrmaste aren kommer trimningsatgdrder kommer att genomféras med syfte att oka
kapaciteten, bland annat genom anliggande av ett nytt vindspar norr om Uppsala C (Osterplan),
signaloptimering som okar lingden pa plattformslidgena vid spar 7-8 samt en signalmaissig delning av
spar 1-2 i flera plattformslagen (pa liknande sétt som vid spar 7-8). Dessa atgiarder ar dock inte
tillrackliga for att mota en framtida trafik6kning nér hela strackan Uppsala-Stockholm utgors av fyra
spar.

For att bdde kunna hantera trafikutbudet i trafikeringsscenario "H6g” men &dven kunna tillvarata
effekterna som en utbyggnad till fyra spar mellan Uppsala och Myrbacken genererar, behover Uppsala
C byggas ut med flera plattformsspar. Den separation av snabbare fjarr- och regionaltag respektive
ladngsammare pendeltag som sker pa de fyra sparen soder om Uppsala maste dven kunna tillimpas inne
pa Uppsala C for att undvika beroenden att olika trafiksystem. Det innebar att stationen inte bara maste
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ha tillracklig kapacitet, utan dven vara utformad pa ett sitt som inte skapar kapacitetsrestriktioner i
form av korsande tigvigar och inbordes beroenden mellan exempelvis fjarrtdg och pendeltag.
Atgirdsbehovet dr knutet till projektet Fyra spar Uppsala — Myrbacken da &tgirderna har stort beroende
till varandra. Atgirden finns dock inte med i nuvarande nationell plan. Stationens placering i ett centralt
lage med stora kulturvarden i narheten medfor stora utmaningar vid en framtida bangdrdsombyggnad.

En funktionsutredning3! éver kapacitetshéjande dtgiarder for Uppsala C togs fram under hosten 2020,
denna innehaller bland annat ett flertal olika stationslosningar som syftar till att kunna hantera
tagtrafiken i trafikeringsscenario "H6g” och det kapacitetstillskott som de nya sparen genererar. Nagra
av de utredningsalternativen som uppfyller kapacitetsbehovet innebar antingen en utbyggnad av
befintlig station med fler spér eller en tillbyggnad med ett flertal sackspar.

En mojlig utbyggnad (kallad UA6) innebir att tvd nya sickspér (spar 9-10) anlaggs pé Ostra sidan om
befintlig station samt att plattformarna vid spar 2 och 7 forlangs, detta mojliggors genom att de korta
siacksparen 5 och 6 slopas. Utéver detta anliggs ett nytt sickspar pa vistra sidan (spar 100) for
regionaltdgen mot Dalabanan. Denna utbyggnad ger primart ett stort kapacitetstillskott for vindande
tdg soderifran, men hur sparen ska disponeras hinger ihop med stationens anslutning till de fyra sparen
soderut. Detta beror i sin tur pa vilket beslut som tas avseende sparkonfigurationen soder om Uppsala
C, ett integrerat eller ett separerat fyrspar. Om pendeltigen ska anvinda spar 9-10 och striackan séder
om Uppsala utgors av ett integrerat fyrspar, s maste spar 9-10 kopplas samman med innersparen
genom en planskild forbindelse sé att korsande tagvagar kan undvikas vid Uppsala C.

b= - -, S ot
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Figur 35 Uppsala C med tva nya sackspar (UA6 ur funktionsutredningen).

En variant pa UA6 ar att de tva nya plattformssparen spar 9-10 gors genomgaende. Utbyggnaden (kallad
UAg) ger ett stort kapacitetstillskott och betydligt hogre flexibilitet eftersom de nya sparen kan trafikeras
av saval genomgéende tag som vindande tdg, bide sdder- och norrifrdn. En sddan atgird innebar dock
stora och kostnadsdrivande atgédrder i den stationsnéara miljon, dessutom bedoms de trafikpaverkan bli
mycket stor under en lidngre tid. P4 samma sétt som i UA6 sd hinger sparanvindning och val av
sparkonfiguration séder om Uppsala ihop, kopplingen mellan stationens plattformsspar méste med
andra ord ske med hansyn tagen till de fyra sparens utformning.

31 Funktionsutredning, Uppsala C — framtida utformning och anpassning till fyra spar. TRV 2020/90043
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Figur 36 Uppsala C med tva nya genomgaende spar (UA9 ur funktionsutredningen).

En mojlig tillbyggnad (kallad UA11) gir ut pé att ett flertal sackspar anldggs pa sydostra sidan av befintlig
station, i ett separat lage i forhéllande till 6vriga spér. Denna stationsutformning innebar att sackspéaren
ansluts till det ena sparparet soderut och uteslutande trafikeras av pendel- och regionpendeltag, medan
befintliga spar vid Uppsala C ansluts till det andra sparparet och trafikeras av fjarr- och regionaltag.
Denna stationslosning innebéar storre mojligheter att hantera de fyra inkommande sparens maximala
kapacitet da 14get medger en utbyggnad till upp emot atta sackspar. Utbyggnaden kan dven ske etappvis
beroende pa behov, trafikpaverkan bedéms dessutom bli betydligt mindre 4n vid en utbyggnad av
befintlig station.

UA11 - Ny pendeltigstation Uppsala City
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Figur 37 Uppsala C med separata plattformsspar for pendel- och regionpendeltdg (UA11 ur funktionsutredningen).

Framtagna GKI (Grov kostnadsindikation) for atgidrdens olika alternativa forslag, UA6 och UAu11, ar
béda ca 4 400 mnkr (prisnivi 2019-06). For alternativ UA9g 6kas kostnaderna med ca 1 400 mnkr men
dé klaras en hogre trafikering 4n vad som ar antaget i trafikeringsscenario "Hog”. For samtliga alternativ
ingér full implementering av ERTMS.
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Ny regionaltagsstation pa Ostkustbanan ”Stockholm Nord”

I syfte stirka den regionala tillgingligheten och mdjliggora for en storre bytespunkt kan en
regionaltigsstation utgora en viktig funktion. I olika planeringsunderlag som "RUFS 2050” och "En
bittre sits — systemanalys” pekas just funktionen om en regionaltagsstation pa Ostkustbanan, i ett lage
norr om Stockholm, i forslagsvis Solna eller Helenelund, ut som en onskad funktion for en 6kad
tillganglighet. I kapitlet nedan redovisat alternativa atgiardsforslag inklusive kapacitetsanalys pa en
saddan funktion.

Tidigare kapacitetsutredningars? visar att en utbyggnad med tva nya spar till totalt sex spar kommer att
vara nodviandig om en regionaltagsstation anldggs i Solna eller Helenelunds3, annars kommer
kapacitetsforlusterna vara s stora nir tdgen bromsar och accelererar sa att antalet tigldgen maste
reduceras. Sparutbyggnaden méste antingen goras pa striackan Stockholm Central — Stockholm Nord
eller mellan Stockholm Nord och vidare norrut till minst Skavstaby, sannolikt hela vigen till Arlanda C.
En utbyggnad till sex spar mellan Stockholm C och Stockholm Nord medfor, utéver kostnaderna for
investeringen, ett stort markintrang langs det berérda omradet, exempelvis vid tunnlarna i Solna samt
Hagalunds bangard. Utbyggnaden begriansas dven av att endast sju spar far plats vid passagen under S:t
Eriksbron34, detta medfor att ett av de tva driftsparen maste slopas om inte ett attonde spér kan anliaggas
vid Klarastrandsleden. Ur trafikeringshianseende medfor denna 16sning dven andra komplikationer.
Sparkapaciteten vid Stockholm C maéste vid vissa tillfallen vara tillracklig for att kunna hantera tre tag
som ankommer och/eller avgar samtidigt (tva frdn Ostkustbanan och ett frdn Malarbanan), vilket skulle
stdlla hoga krav pa bade stationens kapacitet och dess utformning.

En utbyggnad till sex spar mellan Stockholm Nord och Skavstaby (-Arlanda C) innebér visserligen att
antalet tdg som ankommer och/eller avgar samtidigt frén Stockholm Central endast uppgar till tva, dock
skapas ett beroende till Mélarbanan pé strackan Stockholm Central och Tomteboda 6vre.

Dessa tvd alternativa l6sningar om att bygga ut linjekapaciteten séderut eller norrut sett fran
stationslaget for Stockholm Nord ar teoretiskt tillimpbart pa bdde Solna och Helenelund.

Béda alternativen for med sig hoga investeringskostnader och den samlade genomforbarheten &ar
fortfarande oséker.
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Mot Stockholm C Mot Uppsala

Figur 38 Stockholm Nord, utbyggnad med tva nya spar mot Stockholm C.

En annan 16sning for att mojliggora regionaltdgsuppehéll ar att optimera signalsystemet sa att tdgen kan
koras tatare pa strickan Stockholm C — Stockholm Nord. Genom att tidtabellslagga tagen med tva

32 Se rapport Stockholm Nord och Syd, 2012 (not ej fullstindig)
33 | RUFS 2050 pekas Solna eller Helenelund ut som énskade stationer for regionaltdgsuppehll
34 Analys fran pagdende utredning avseende “Férdjupad utredning Stockholm C”
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minuters mellanrum, kombinerat med att tdgen kors i sekvenser med tre tag tétt efter varandra, kan
luckor skapas var tionde minut som ar tillrackligt stora for att medge uppehall for regionaltigen vid
Stockholm Nord - Solna.

Denna trafikeringsprincip forutsitter, utover ett optimerat signalsystem, dven utbyggnad av tva nya
plattformsspéar vid Stockholm Nord for att undvika kapacitetsforluster nir tdg med uppehéll bromsar in
respektive accelererar. Infrastrukturétgirderna blir visserligen inte lika omfattande som vid en
utbyggnad med tva nya linjespar soderut eller norrut men flexibiliteten i trafiksystemet blir betydligt
mindre och det krivs en striktare planeringss av trafiken, dessutom forlangs dven restiden for tig som
inte gor uppehall i Stockholm Nord. En forutsattning ar dven att tdgen vid Stockholm C kan ankomma
norrifran och avga norrut med tvAminuters intervall trots korsande tagviagar. Intrdng pad Hagalunds
bangard kvarstir pd samma sitt som de tva tidigare foreslagna 16sningarna.
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Figur 39 Stockholm Nord, utbyggnad med tva nya plattformsspar.

Denna trafikeringsprincip bedéms dock endast fungera om regionaltagsstationen Stockholm Nord
anldggs i Solna. En liknande 16sning ar inte tillimpbar i Helenelund pd grund av avstiendet fran
Stockholm Central i kombination med den hoga hastigheten vid Helenelund, kapacitets- och
gangtidforlusterna blir darfor betydligt stérre dn med en placering i Solna.

Samtliga spéar- och trafiklésningar som ndmnts ovan forutsitter att Stockholm Nord trafikeras av
genomgaende tdg, oavsett om det ir regional- eller fjarrtdg. Den nuvarande trafikutvecklingen dir bade
SJ AB: s och MTR Express snabbtdg har Solna som slutstation har inte analyserats nirmare i
utredningen om Stockholm Nord. Den typen av trafik skapar nya utmaningar avseende kapacitet och
tillganglighet eftersom vindning av tag inte kan goras pé de yttre spéren i ett flersparssystem. En mojlig
16sning for den typen av trafik soderifrin med Solna som malpunkt kan vara att etablera en
sidoplattform vid spér 20 i Hagalund, ddrmed kan man skapa access till bidde Solna pendeltagsstation
och Mall of Scandinavia, dessutom kan de ankommande tigen soderifran kora direkt in i
Hagalundsdepén efter att resenirerna stigit av. Det ar en atgidrd som sannolikt kan genomféras pé
relativt kort sikt och oberoende av framtida beslut om placeringen av Stockholm Nord.

Ett ytterligare alternativ att infora en station for regionaltdg (och fjarrtg) i norra Stockholm &r att
anldgga en ny tunnel for pendeltagen mellan Solna och Stockholm Odenplan och &verlata befintlig
pendeltdgsstation i Solna for bade regional- och fjarrtdg. Darigenom frigors kapacitet pa nuvarande
pendeltdgspar mellan Solna och Tomteboda 6vre som mojliggér uppehéll med bland annat regionaltag.
Befintlig plattform ar 285 m lang vilket ar tillrdckligt for dubbelkopplade regionaltig av typen ER1 (om
den forlangs med ca 30 m ges dven plats for trippelkopplade regionaltdg). Ett intrang i Hagalundsdepan,
Solnatunnlarna och vid S:t Eriksbron/Klara sjo kan darmed undvikas helt. Utéver att en bytespunkt
mellan regionaltag, pendeltdg och lokaltrafik (tunnelbana, sparvig, buss) skapas sd mojliggors dven att

3 vilket eventuellt inte kan klaras inom dagens lagstiftning, utredning pagér.
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snabbtég frin Kopenhamn/Malmé/Goteborg kan trafikera Stockholm Nord. I likhet med alternativet
med att bygga sex spar mellan Stockholm Nord och Skavstaby (Arlanda) kvarstar dock beroendet till
Milarbanan pa strackan Stockholm Central och Tomteboda Gvre.

Genom att anlidgga en pendeltigstunnel uppstér dven en betydande fordel for hela pendeltigssystemet.
Givet att pendeltagsstationen vid Stockholm Odenplan byggs ut till fyra spar (forberedelsearbeten for
en fyrsparig station ar redan genomférda) si flyttas anslutningspunkten mellan Ostkust- och
Milarbanan fran Tomteboda 6vre till Stockholm Odenplan. Detta medfor en betydande kapacitetsvinst
och dr en forutsittning for 6kad kapacitet i Citybanan och darmed i hela pendeltagssystemet. Anldggs
dessutom en pendeltigsstation vid Karolinska sjukhuset/Hagastaden s& skapas nya kommunikationer i
pendeltigssystemet:

« Flemingsberg (sjukhus/hogskola) - Karolinska sjukhuset
« Uppsala (sjukhus/universitet) - Karolinska sjukhuset

« Arlanda (flygplats) - Karolinska sjukhuset

Miriksdal{Uar)

1. Pendeltagssp
leds ned i tunnel
om Solna station

2. En ny pendelfagsstation
i Solna anlaggs!i tunnel.
\ Befintlig station anvands av
5 ~—\_regionaltag Wnlversitetey{xUnv)

orsvik(wTov)

3. Den nya strackningen

4. En ny forgreningspunkt
mot Solna och Sundbyberg
skapas vid Stockholm
Odenplan som byggs ut till
fyra spar

fStockholm City(Sci)
RN holms central(Cst)

(\M

Figur 40 Ny pendeltdgstunnel mellan Stockholm Odenplan och Solna (inklusive station). Nuvarande
pendeltagsstation i Solna blir regionaltagsstation "Stockholm Nord - Solna”.
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Karolinska Sjukhuset
P E—— p Hagastaden

Figur 41 Schematisk sparplan som illustrerar strackan Stockholm Odenplan - Solna.

alternativa forslag i detta skede.

Mot Arlanda/Uppsala

Det finns inga framtagna kostnadsuppskattningar eller GKI (Grov kostnadsindikation) for redovisade

77



78

6. Scenarier, atgardspaket och maluppfylinad

Detta kapitel innehéller analys och utviardering av de &tgardspaket som matchar olika
trafikeringsscenarier. Trafikeringsscenarierna och deras dtgardspaket har utviarderats utifrdn de maél
och matt som tagits fram inom AVS-processen och Aaterfinns i Bilaga 2. Ett urval av
trafikeringsscenarierna har analyserats med trafikmodellen Sampers och effekterna har dven
utvirderats samhillsekonomiskt. Atgirdspaketen har Hven schematiskt kostnadsbedomits.
Utvarderingen ligger till grund for forslag till inriktning, som redovisas i kapitel 7.

6.1. Framtagna atgardspaket — Scenarier

Inom uppdraget har analyser genomforts och resulterat i alternativa scenarier for att jairnvagssystemet
i Stockholmsregionen ska vixa i takt med utvecklingen illustrerat i systemtrappan. Basprognosen ir
utredningens referensalternativ/jaimforelsealternativ (JA). Trafikeringsscenario "Hastighetsreglering”
fokuserar pa att tillampa steg 2-atgarder men innehaller ocksa ett fital steg 3-atgirder. Genom att
optimera Kkapacitetsutnyttjandet mojliggérs i scenariot en viss utokning av tagtrafiken.
Trafikeringsscenario “Hastighetsreglering med langa tag” har liknande uppbyggnad men innehaller
ytterligare steg 3-atgarder for att mojliggora kapacitetsokningar i systemet genom trafikering med
langre tdg. Trafikeringsscenario "HoOg” innehéller en mix av steg 2—4 atgarder och innehéller atgirder
som innebir att det gér att 6ka trafiken mer patagligt utan att det uppstar nya kapacitetsbrister.

Trafikerings-

Trafikerings- X
scenario

”Systemtrappan” scenario | Ll
. E— Trafikerings- "Hog" Sthim Nord
med scenarios scenario g scenario "Hég” via (UA2d)

via"ny Sdodertorns-
Grédingebana” banan
(UA2b) (UAZc)

"Hég” via
Trafikeringsscenario befintlig
med langa tag Grédinebana
(UA1x) (UA23)

Trafikeringsscenario
med hastighets-
reglering

Trafikeringsscenario "Hog”

| Referenstrafik,

"~ Nya stambanor
Basprognos
Nuldge

Figur 42 Systemtrappan med de analyserade trafikeringsscenarierna utritade i respektive steg.

Jamforelsealternativ (JA) — 14 tag s6derut och 14 tag norrut

Jamforelsealternativet (JA) bygger pa Trafikverkets Basprognos 2020 med prognosir 2040. Det
innebar att endast atgirder som ingér i nu géllande nationell plan for transportsystemet antas vara
genomforda. Nuvarande nationell plan innehaller emellertid inga atgarder som Gkar kapaciteten pa
jarnvagssystemet mellan Jiarna och Myrbacken. Det betyder att dagens kapacitet i utredningsomradet
behalls, vilket innebér att ingen betydande 6kning av tagtrafiken i de mest belastande maxtimmarna till
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och frén Stockholm kan ske jamfort med nulédget3®. Nedan syns trafikeringen i JA i utredningsomradet,
dock exklusive pendeltég.

m Uppsala

. Bergsbrunna
Il Regionaltdg
- Fjérrtég Knivsta
Bl Godstag Marsta Arlanda

0,5 Antal tag per tagtyp o

E Totalt antal tag
Malarbanan

noo Mot Vasteras

Q0D &

Upplands vasby

0D &

Stockholm
i
OO
:
! Sodertalje
@ Svelandsbanan ; ®°®n
Mot Eskilstuna '
___________________ E Jama
EHO®00 :
V. Stambanan ' e@m
Mot Katrineholm !
Ostlanken

Mot Nyképing

Figur 43 Trafikering angett i tdg per timme och riktning i hogtrafik for Jamforelsealternativet, JA (som i figuren
benamns BAS).

Trafikeringsscenario Hastighetsreglering (UA1) — 17 tag s6derut och 16 tag norrut

For scenariot kravs en hastighetsreglering pa strackan Jarna-Flemingsberg enligt resonemang i kapitel
5. Det kravs ocksé att signalsystemet pd Ostkustbanan optimeras samt att Uppsala C byggs om i viss
utstrackning for att kunna ta emot fler tg. Darutéver ingar dtgarder som ligger i gillande nationell
plan37.

36 | basprognosen modelleras hégtrafiken genom utbudet under perioden kl 06.30-08.30. Under denna period
finns det viss mojlighet att utoka antalet avgangar, se aven kapitel 4.1.

37 Fdrutsatter att atgarder i nuvarande plan Fyra spar Uppsala-Linsgransen och ombyggnad av Uppsala C &r
fardigstallda.
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Tabell 4 Atgérdspaket fér trafikeringsscenario "Hastighetsreglering”

80

Atgiird Investeringskostnad Kommentar

Hastighetsreglering Jarna — - Om det dr genomforbart. Se

Flemingsberg resonemang i kapitel 5.

Signaloptimering Solna- 389 mnkr

Skavstaby

Ombyggnation Uppsala 4 400 mnkr Atgirden ligger utanfor
utredningsomradet. For detta
scenario kan det dock racka
med en begriansad ombyggnad
pa Uppsala C, kostnad finns €j
angiven

Summa 4 789 mnkr

Det ar inte uteslutet att scenariot kan innebéra vissa behov av dtgarder i jarnvagssystemet pé platser

utanfor utredningsomradet for optimal tigfoljd. Trafikeringen i maxtimme visas i Figur 44.

Hastighetsreglering [t

B b
Il Regionaltag ergsbrinna
Il Fiarrtag Knivsta
Il Godstag Marsta

0,5 Antal tig per tagtyp

@
m Totalt antal tag

+1  Skillnad i totalt antal tdg jamfort med BAS

Malarbanan

Mot Eskilstuna

QO

Arlanda

+1,5
00 - 1

Upplands vasby

Stockholm

+2
Sodertélje

+2

Jarna

4

> [ @O

V. Stambanan
Mot Katrineholm

00 -

Ostlanken
Mot Nykaping

Figur 44 Trafikering angett i tdg per timme och riktning i hogtrafik med trafikeringsscenario Hastighetsreglering och
skillnad med Jamforelsealternativet (som i figuren benamns BAS).
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Trafikeringsscenario “Hastighetsreglering med langa tadg” (UA1x) — 17 tag soderut och
16 t&g norrut

Trafikeringsscenariot liknar trafikeringsscenario “Hastighetsreglering” till stor del, med samma
trafikméngd och trafikstruktur (se trafikeringskarta ovan). De lingre restiderna kvarstir ocksi. I
scenariot har dock sittplatskapaciteten utokats genom att tilldta fler 1dnga tag i systemet. For att
mojliggora detta har ett antal steg 3-atgarder antagits, som syftar till att anpassa stationer till de langre
tdgen. Trafikeringsscenario hastighetsreglering med langa tig innefattar darmed &tgdrderna for
ombyggnad av Stockholms central och Tomteboda, Mirsta station, Uppsala C samt ett antal
plattformsforlangningar utanfér utredningsomridet. Dessutom ingdr signaloptimering Solna-
Skavstaby. Se Tabell 5 for en fullstandig forteckning.

Tabell 5 Atgérdspaket fér trafikeringsscenario "Hastighetsreglering med langa tag”

Atgiird Investeringskostnad Kommentar

Ombyggnation Stockholms C, 8 486 mnkr
Tomteboda bangird och
striackan didremellan.

Ombyggnation Mirsta station | 873 mnkr

Forlangning av plattformar pa | Kalkyl saknas Flera stationer ligger utanfor
stationer i Balsta, Enkoping, utredningsomradet.

K&ping, Orebro sédra,
Hallsberg, Vingaker, Gnesta

och Vagnhirad

Hastighetsreglering - Om det ar genomforbart. Se

Grodingebanan Jiarna — resonemang i kapitel 5.

Flemingsberg

Signaloptimering Solna- 389 mnkr

Skavstaby

Ombyggnation Uppsala 4 400 mnkr Atgirden ligger utanfor
utredningsomréidet.

Summa ~15 000 mnkr Vissa poster saknas avseende
plattformsatgirder

Trafikeringsscenario ”"Hog” (UA2) — 20 tag soderut och 18 tdg norrut

Trafikeringsscenario "H6g” innehéller 20 tag per timme soderut fran Stockholm C i maxtimme och &r
en utveckling med ytterligare 6 tig jamfort med béde ett nuldge och Jimforelsealternativet (JA), som
innehéller 14 tdg soderut fran Stockholm C p& Grodingebanan i maxtimmen. En trafikeringskarta for
maxtimmen ses i figuren nedan. Fordelningen mellan Vistra stambanan och Ostlinken gillande
snabbtag kan skilja sig beroende pd om nya stambanor byggts eller €j, i Figur 45 har nya stambanor
antagits byggda.
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Figur 45 Trafikering angett i tdg per timme och riktning i hogtrafik med trafikeringsscenario "Hég” och skillnad med
Jamfdérelsealternativet (som i figuren bendmns BAS)

Det krivs nya dtgirder for att trafikera med 20 tag séderut och 18 tig norrut fran Stockholm C, i enlighet
med trafikeringsscenario "H6g” utan nagra restriktioner avseende kapacitet Sddana atgarder ingér inte
inu gillande nationell plan, se dtgdrdspaket i Tabell 6.
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Tabell 6 Atgérdspaket fér trafikeringsscenario "Hég” (UA2)

83

Atgiird Investeringskostnad Kommentar

Tva nya spér Jarna — 9 440 mnkr Det finns flera olika

Flemingsberg strackningar som ger delvis
olika nyttor och
trafikeringsforutsattningar, se
delscenarier nedan. Alternativ
med lagst kostnad angiven.

Signaloptimering Jirna — 150 mnkr Strackan Flemingsberg —

Flemingsberg Stockholms sodra saknar
kalkyl.

Utbyggnad av planskild 1167 mnkr

korsning Ulriksdal

Utbyggnad av planskild Kalkyl saknas

korsning i Rosersberg

Upplands Visby, 223 mnkr

stationskapacitet

Ombyggnation Stockholms C, 8 486 mnkr

Tomteboda bangard, strackan

diremellan

Ombyggnation Mirsta station | 873 mnkr

och bangard

Plattformsforlangning och 178 mnkr

signalatgirder Arlanda C

(inklusive nytt stéllverk)

Forlangning av plattformar pad | Kalkyl saknas Flera stationer ligger utanfor

stationer i Balsta, Enkoping, utredningsomradet.

Képing, Orebro sddra,

Hallsberg, Vingaker, Gnesta,

Jirna, och Vagnharad

Hastighetsreglering - Om det ar genomforbart. Se

Grodingebanan resonemang i kapitel 5.

Signaloptimering Solna- 389 mnkr

Skavstaby

Ombyggnation Uppsala C 4 400 mnKkr Atgirden ligger utanfor
utredningsomréidet.

Summa ~26 000 mnkr Flera poster saknas avseende
plattformsatgarder samt atgard
i Rosersberg

Atgirderna mojliggor att framfora storre andel 1anga tig samt innebir det inte behover ske eftergifter
gillande restider, storningskanslighet eller flexibilitet. Ombyggnad av Stockholm C ger bade
forutsattningar for 6kad trafik och for att ta emot hogre andel 1anga tig. Begransningar for vissa av dessa
20 tag kan dock uppsta om inte Vastra stambanan byggs ut i takt med vad som pétalas i “utpekad brist
Viastra stambanan”. Négra foljdatgdrder pa Ostlinken krdvs inte, givet att antagen trafik pa
Ostlanken/nya stambanor i trafikeringsscenario "H6g” beaktas. Den antagna trafiken bed6ms kunna
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tidtabellslaggas pa Svealandsbanan, dock finns det risk for minskad robusthet, som innebar utokade
storningar t.ex. vid driftstorningar. Detta kan betyda att forstarkt kapacitet genom utékat dubbelspar
kan kravas pa Svealandsbanan, men den analysen behover fordjupas.

For Ostkustbanan norrut innebir dtgidrderna att max 18 tag kan koras ut per timme 2040. Det ar
ytterligare 4 tig jamfort med béade ett nuldge och Jamforelsealternativet, som innehéller 14 tag norrut
fran Stockholm C p& Ostkustbanans ytterspar i maxtimmen. Ombyggnad av Stockholm C ar &ven for
Ostkustbanan en forutsittning och ger mojlighet for bade 6kad trafik och ta emot hogre andel 1anga tig.

Begrinsningar for vissa av dessa 18 tag kan dock uppsta om inte féreslagna atgarder pa Arlandabanan
kan genomforas. Trafikverket ar inte infrastrukturdgare av anldggningen utan beslut om atgarder sker
av Arlandabanan Infrastructure AB, AIAB. Trafikverket kan framfora forslag till bolaget pa lampliga
atgirder.

Uppsala C pekas ut som en viktig atgard for okad kapacitet som ligger utanfor uppdragets
avgransningsomrade, men ar av stor vikt for systemperspektivet och inkluderas darfoér i analysen. Om
inte erforderliga atgirder pd Uppsala C genomfors i takt med utbyggnaden av Fyra spar Uppsala —
Myrbacken/lénsgrins, kan inte trafikeringsscenario "H6g” tillampas, bland annat pa grund av bristande
vandkapacitet. En trafikutveckling med fler vindande tdg i Uppsala begridnsas kraftigt da
kapacitetsutnyttjandet ar hogt pad Uppsala C, detta giller badde nuldget och Jamforelsealternativet
eftersom trafikutbudet i princip dr detsamma. Begransningar uppstar pa olika sitt pa strickan mellan
Stockholm C — Uppsala C om inte alla utpekade dtgidrder genomférs, och person- och godstrafikens
forutsattningar att framforas ser olika ut beroende pa vad som genomfors/prioriteras. Vissa atgirder
framjar en utveckling av persontrafiken medan andra framjar en utveckling for godstrafiken.

Gemensamt for sodra och norra sidan ar en ombyggnation av Stockholm C, Tomteboda bangérd och
strackan diaremellan. Dessa tre atgirder dr beroende av varandra och en forutsattning for att kunna
hantera savil fler tAg som fler 14nga tag i systemet som helhet.

Aven de steg 2-atgirder som presenteras kan genomfdras som kompletterande &tgirder till de
kapacitetshojande atgiarderna oavsett trafikeringsscenario.

Trafikeringsscenario "H6g” har fyra delscenarier, tre som beror dtgiarder pa sodra sidan och en pa den
norra sidan. Dessa redogors for hiar nedan.

Trafikeringsscenario "Hég” med nya spar via befintlig Grodingebana (UA2a)

Delscenariot foljer grundalternativet i trafikeringsscenario "Hog” géllande bade trafikering och de
objekt som behovs. Skillnaden ar att foljande objekt ar mer detaljerat beskrivet i alternativet:

« Tva nya spar mellan Jarna — Flemingsberg: I delscenariot ar de tva nya sparen beldgna i samma lage
som befintlig Grodingebana och totalt finns ddrmed fyra spar pé strackan. Sparen ska dock ses som
tva parallella dubbelspar, da sparen inte integreras med vaxlar kontinuerligt under strickan, utan
frimst i Andarna.
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Trafikeringsscenario "Hég” med nya spar via ny Grédingebana (UA2b)

Delscenariot foljer grundalternativet i trafikeringsscenario "Ho6g” géllande bade trafikering och de
objekt som behovs. Skillnaden ar att foljande objekt ar mer detaljerat beskrivet i alternativet:

» Tva nya spar mellan Jirna — Flemingsberg; I delscenariot ar de tvd nya sparen beldgna i en ny
korridor oster om befintlig Grodingebana och med en ny bro 6ver inloppet till S6dertilje. Alternativet
medger en genare strickning Flemingsberg — Jarna och majliggor darmed kortare kortider for tig
som nyttjar de nya spéren.

Trafikeringsscenario "Hég” med nya spar via Sodertérnsbanan (UA2c)

Delscenariot foljer grundalternativet i trafikeringsscenario "H6g” géllande de objekt som beh6vs och har
samma grundtrafikering, dock med vissa uppehallsskillnader p& sodra sidan. Skillnaden &r en foljd av
preciseringen av f6ljande objekt:

» Tva nya spar mellan Jirna — Flemingsberg: I delscenariot ar de tvd nya sparen belidgna i en ny
strackning vaster om befintlig Grodingebana och med nya stationsldgen i Tumba och tva stationer i
centrala Sodertélje. Alternativet ger bittre tillginglighet for vistra Sodertorn och 6ppnar for nya
resrelationer men medfor en langre kortid jamfort med ovriga delscenarier. En mer detaljerad bild
over forandrad uppehéllsstruktur jamfort med grundscenariot presenteras i kapitel 6.2.

Trafikeringsscenario "Hég” med regionaltagsstation Stockholm Nord (UA2d)

Delscenariot foljer grundalternativet i trafikeringsscenario "Hog” géllande bade trafikering och de
objekt som behovs. Skillnaden ar att ett ytterligare objekt har tillkommit:

» Ny regionaltagsstation pa Ostkustbanan ”Stockholm Nord”: Objektet mdjliggér uppehall med
regionaltag pa Ostkustbanan i Solna eller Helenelund. Flera alternativa losningar pa denna atgiard
har beskrivits i kapitel 5.4. Atgirden syftar inte till 6kad kapacitet i jirnvigssystemet, diremot till
okad tillgdnglighet genom att etablera en regionaltagsstation, kallad Stockholm Nord. Genom en
regionaltagsstation far stationslédget en forstarkt roll som mél- och bytespunkt i norra Stockholm. I
delscenariot har alternativa trafikeringar dar fjarrtag soderifran har Stockholm Nord som slutstation,
inte tagits i beaktande.

6.2. Malutvardering av trafikeringsscenarier och atgardspaket mot
projektmalen

De fyra trafikeringsscenarierna inklusive varianter utvarderas utifran de mél som presenteras i kapitel
2, samt mer detaljerat i Bilaga 2.

Malutvardering av Jamforelsealternativet (JA)

En trafikeringskarta i hogtrafik med preciserade uppehall och antal sittplatser redovisas i Figur 46.
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Figur 46 Totalt antal sittplatser per maxtimme och riktning for tdg som har uppehall vid respektive station i
jamforelsealternativet (som i figuren benamns BAS).

I kartan presenteras ocksa det summerade antalet sittplatser for alla tdg som har uppehall pa respektive
station. Exempelvis betyder 1400 sittplatser i Mirsta att de tva tagen per timme som stannar dir har
totalt 1400 sittplatser sammanlagt.

I Jamforelsealternativet forvantas framfor allt fler tdg koras i14g- och mellantrafik jamfért med nuldget
men under hogtrafiken sker endast begransad 6kning av trafiken d& maxkapaciteten redan uppnétts
och inga storre kapacitetshojande atgarder inom utredningsomrédet finns med i nuvarande nationella
plan. Genom Ostlinken fir regionaltigsresenirer frin ostra Sérmland och Ostergotland, liksom
fjarrtagsresendrer fran sodra Sverige, kortare restider till Stockholms lan. Nya stationer i Bergsbrunna
och Alsike samt en regionaltdgsstation i Barkarby bidrar ocksé till regionférstoring men de storsta
effekterna finns primart utanfor Stockholms lan, varfor méluppfyllnaden for savil jarnvagens bidrag till
samhallsutvecklingen som férbittrade mojligheter till resor anses vara 1ag. Godstrafiken behover till stor

86



87

del trafikera Stockholms lan utanfor hogtrafik, dven om ett tagldge finns s6derifran/séderut varannan
timme aven i hogtrafiken.

Den beridknade resenirsékningen pé flera strak ar uppemot 40 procent i Jamforelsealternativet jamfort
med nuliget (2017)38. Trots det 6kar inte trafiken till och fran Stockholm i maxtimme, vilket riskerar
tringsel och att jirnvdgen dirmed anses som mindre attraktiv, vilket beskrivs djupare i en
trangselanalys i slutet av detta delkapitel. Darmed kan jamforelsealternativet inte heller anses uppfylla
AVS:ens mal om att den 1dngsiktiga kapaciteten i systemet utokas.

transt volume

o0 10000 15000 2900 25000
— = =11

Scale: 1500 Made with Emme. Mao tiles bv Stamen Desion. under CC BY 3.0. Data bv OpenStreetMan. under CC BY SA.

Figur 47 Okning i resenarsfléden, natlonell och reglonal SAMM 2017-2040 (&md) Kaélla: Sweco "PM —
Sampersanalys fér jarnvég i Stockholms 1&n” 2020-12-16

Robusthet och punktlighet férvintas i maxtimme vara pd samma niva som idag da bade infrastruktur
och trafik ar densamma som i nuliget. Utanfor maxtimme kommer tagtrafiken oka jamfort med idag
men punktligheten forvintas inte férsdmras i ndgon storre utstrackning da ledig kapacitet finns utanfor
maxtimme. Overlag forvintas dirmed jirnvigens punktlighet och robusthet inom utredningsomradet i
Jamforelsealternativet vara likviardig med idag.

Sambhillsekonomiska nyttor har berdknats utifrdn prognoskorningar i Sampers. Samhéllsekonomiska
effekter beskriver nyttan av att genomfora en dtgérd. De berdknas darfor som skillnaden mellan att géra
atgarden (utredningsalternativ) och att inte gora atgarden (jaimforelsealternativ). Darfor ar det inte
mojligt att redovisa samhallsekonomiska effekter for enbart jimforelsealternativet.

I Jamforelsealternativet utnyttjas jairnviagsanlaggningens forutsattningar lika effektivt som idag. Pa
majoriteten av strickorna och tiderna over dygnet kan respektive banas maxhastighet utnyttjas. I
maxtimme kravs dock restidspéslag for vissa tag pa de mest belastade strackorna, i likhet med idag.

38 Sweco ”PM — Sampersanalys fér jarnvag i Stockholms ldn” 2020-12-16

87



88

Eventuella fordon med maxhastighet pa 250 km/h eller h6gre kommer troligen inte ge restidsvinster
inom utredningsomradet.

Det sista maélet handlar om trafikutveckling i det fall nya stambanor byggs. Med infrastrukturen i
Jamforelsealternativet klaras visserligen den referenstrafik som anges inom uppdraget for nya
stambanor (med antagandet att hoghastighetstag ersétter motsvarande snabbtig) men négon
trafikokning utéver referenstrafiken kan inte ske, pd varken regional nivd eller for
fjarr/hoghastighetstdg. Jarna — Flemingsberg kommer diarmed bli en av flaskhalsarna for nya
stambanor. Totalt sett innebar det att maluppfyllnaden for detta mal ar 13g.

Malutvardering av trafikeringsscenario ”Hastighetsreglering”

En trafikeringskarta for hogtrafiken med preciserade uppehéll och sittplatskapacitet per station
redovisas i Figur 48.
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Figur 48 Totalt antal sittplatser per maxtimme for tdg som har uppehall vid respektive station i trafikeringsscenario
Hastighetsreglering, inklusive differens mot Jamforelsealternativet (som i figuren benamns BAS).
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Jamfort med Jamforelsealternativet har trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” tre fler tdg soderut
fran Stockholm i hogtrafik och 2—3 tag norrut. Vasterut (mot Milarbanan) kors 1 ytterligare tg. Det ger
en total 6kning av sittplatser paA 10—30 procent per strak. Soderut bestar 6kningen av tva fler fjarrtig
mot Malmo/Goteborg samt ytterligare en regionaltagsavgang till Nykoping/Skavsta. P4 6vriga banor ar
regionaltagen ar oforandrade och godset gar frén en avging varannan timme till att inte alls fa plats i
maxtimme. En mindre regionaltigsforbattring ar att bada stomtagen fran Eskilstuna fortsatter vidare
fran Stockholm till Arlanda och Uppsala, till skillnad fran ett tdg per timme i Jamforelsealternativet.
Norrut ar 6kningen mer jamnt férdelad pa ytterligare ett tag till Uppsala via Arlanda (Eskilstuna-taget),
ett till direkttdg Stockholm — Uppsala samt varannan timme ytterligare ett fjarrtdg. PA Milarbanan
utokas regionaltigstrafiken med ytterligare ett tig mot Arboga och Orebro.

Trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” medfor restidsvinster for resenirerna genom att de far ckat
utbud och darmed en kortare véntetid. Restidsvinsterna uppstér i de flesta geografier Gver hela
Milardalen, frimst koncentrerat till stationsorter. Storsta restidsvinsterna finns i Stockholms lan.

Jamfort med Jamforelsealternativet forbattrar trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” mojligheten
for resor i stor grad nationellt. Regionalt dr 6kningen mindre och frimst koncentrerad till de storre
noderna Stockholm, Arlanda och Uppsala men dven Vagnhirad, Nykoping och Sodertilje gynnas.
Ovriga stationer pa Ostkustbanan kan fa vissa forbéttringar genom mindre tringsel pa befintliga
avgangar medan vastra Sormland (Strangnis, Eskilstuna, Katrineholm) inte erhaller forbattringar. For
godstrafiken dr scenariot en forsamring jaimfort med Jamforelsealternativet da tdgen varken kan
ankomma eller avgd fran Stockholmsregionen i maxtrafik, vare sig norrut eller séderut. Dock kors
majoriteten av godstdgen redan idag utanfér maxtimme. Totalt sett bedoms trafikeringsscenario
“Hastighetsreglering” bidra béattre till samhéllsutvecklingen inom Stockholmsregionen #n vad
Jamforelsealternativet gor, sett till bostadsbyggande, arbetsplatser och nya kommersiella etableringar.

M vt Brere, Mags thes SMuoTae Q00 S lvw Mg conliuls
Figur 49 Resenarsfloden i trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” (UA1) jamfort med Jamforelsealternativet (JA).

Ljusréd bandbredd i bakgrunden anger total resenarsnivd medan morkréda band visar 6kning och gréna visar
minskning. Kélla: Sweco "PM — Sampersanalys fér jérnvég i Stockholms 1dn” 2020-12-16
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P4 sodra sidan kan hastighetsutjaimningen péverka jarnvigens attraktivitet negativt jamfort med
Jamforelsealternativet, men samtidigt blir turtdtheten hogre vilket Okar attraktiviteten. Tag utan
uppehall i Flemingsberg och Sodertilje syd far forlingd restid med cirka 5 minuter i hogtrafik medan
tdg med uppehall i endast Sodertilje syd far forlangd restid med cirka 2,5 minuter i hogtrafik jamfort
med Jamforelsealternativet. D& det ar flest fjarrtdg som inte har uppehéll i Flemingsberg och Sodertilje
syd far de storst genomsnittlig restidsforlangning men de resenérerna har ocksa stérre nyttor med fler
tdg per timme an i Jimforelsealternativet. For regionaltigen fir endast ett fatal férlingd restid men
resendrerna upplever inte heller ndgra nyttor jamfort med Jamforelsealternativet. P4 norra sidan ar
restidsokningen mindre pataglig, endast ett fatal tag far cirka en minuts tilligg p& grund av trangsel vid
Arlanda. Ovriga har samma restid som i Jimforelsealternativet. I tabellen nedan syns upplevd
restidsskillnad jamfort med Jaimforelsealternativet fran ett antal malpunkter i Malardalen till Stockholm
for en resendr i morgonrusningen. Den stora forbattringen fran Nykoping beror till storsta delen pa den
utokade turtitheten.

Tabell 7 Resrelationer, upplevd restid. Sammanvagt matt. Med resrelationer avses en sammanvéagd restid for
resenarer som tar sig mellan malpunkterna i hogtrafik, inte en specifik resa. Kalla: Sweco "PM - Sampersanalys for
jarnvég i Stockholms lan” 2020-12-16

Resrelationer, trafikeringsscenario
”Hastighetsreglering” (UA1)

Upplevd restidsforindring med
kollektivtrafik jamfort med JA

Uppsala - Stockholms C -2 minuter
Nykoping - Stockholm C -10 minuter
Eskilstuna — Stockholm C +3 minuter
Visterds — Stockholm C -2 minuter
Jiarna — Stockholm C -1 minut

Kapacitetsutnyttjandet i systemet okar i scenariot, men pa bekostnad av langre restider, vilket gor att
kapaciteten inte kan anses 6ka langsiktigt. Det kriavs ocksa att den tidtabellsstyrning som kravs tillats
fortsitta ar efter ar (tills eventuell ny kapacitet finns pa plats). Banans maxhastighet utnyttjas simre och
tag som byggs for 250 km/h kan inte utnyttja sin maxhastighet inom utredningsomradet. Daremot kravs
valdigt fa atgirder, vilket gor trafikeringsscenariot ldtt att implementera och dven relativt laga
kostnader. De fler tdgen som kors bidrar dven till restidsvinster pa grund av kortare vintetider och
sammantaget ger det att samhillsekonomiska vardet av &tgirderna ar positivt jamfort med
Jamforelsealternativet, det vill siga vinsterna inom bland annat upplevd restid ar stérre 4n kostnaderna
for atgirderna.

Robusthet och punktlighet kan anses vara relativt likvirdig med Jamforelsealternativet. De fler tagen
kompenseras av att alla tdg har jamn hastighet, vilket gor att tdgordningen blir mindre viktig och att ett
tdg som pa grund av forsening hamnat efter ett annat tdg inte blir mer forsenat pa striackan genom
Stockholms ldn. Systemet utnyttjas dock maximalt och dven kortare avbrott inom utredningsomradet
kan ge stora punktlighetskonsekvenser. Fler tag medfor ocksa 6kat behov av underhall av jarnvégen,
vilket kraver fler tidtabellslagda tider for underhéll under lagtrafik och pa natten.

Gillande trafikutveckling av referenstrafiken for nya stambanor sa dr maluppfyllnaden 14g, i likhet med
Jamforelsealternativet. Nagot fler tig far visserligen plats genom foreslagen hastighetsreglering av
Grodingebanan men nagon storre 6kning kan inte ske, sirskilt inte av regionaltigstrafiken. Dessutom
kraver det att dven hoghastighetstigen far samma restidspaslag som o6vriga tag, vilket motverkar
hoghastighetstagens syfte och forsvarar majligheten att na uppsatta restidsmal.
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Malutvardering av trafikeringsscenario ”Hastighetsreglering med langa tag”

]

Trafikeringsscenario “Hastighetsreglering med langa tag” bygger pa trafikeringsscenario
“Hastighetsreglering“ och flera effekter/méluppfyllnadsgrader ar likviardiga. I f6ljande avsnitt fordjupas
framst de mél dar scenarierna skiljer sig. Scenariot har inte analyserats med Sampers, da tiglangd och

sittplatskapacitet inte beaktas i den analysen.

En trafikeringskarta for hogtrafiken med preciserade uppehéll och sittplatskapacitet per station
redovisas i figuren nedan. Antalet tdg i scenariot dr identiskt med trafikeringsscenario
“Hastighetsreglering”, savil i maxtimme som 6ver dygnet. Resenarskapaciteten i systemet 6kar dock
genom att andelen linga tig Okas. Framforallt arbetspendling gynnas av atgirderna da risken for
trangsel 4r som storst i maxtimmen nar maéanga pendlar. Dessutom ar trafikbkningen mindre i
maxtimme an 6vriga dygnet jamfort med nulédget, vilket gor sittplatsutokningen dnnu viktigare for
denna grupp.

B Regionaitag Hastighetsreglering
Bl Fiartag med langa tag
+2840 425
B Godstag 7920 1 @O vposais
£700 +0
Antal tag med uppehall
0,5 pa stationen per tagtyp 2100% ° Bergsbrunna
700 0
Totalt antal tag med 2100% o Knivsta
uppehall pa stationen
+700 40 +15 4740
Total sittplatskapacitet pa tag 2100% Barsta |18 Arlanda oo L) H 6130%
60 % med uppehall pa stationen a
+1  Skillnad mot BAS I
Upplands vasby
Malarbanan

Mol Vasterds

+0 +0
1400% (@) Bl

+0 +0 Stockholm

1400% € sarkarby
+1050 +1

3240% K @@ sundbyberg

+0 4700
Flemingsberg o 3850%

+0,5 2960

Soderialje G@E E?QUE

Svelandsbanan
Mot Eskilstuna

Jérna
V. Stambanan
Mat Katrineholm
Ostlanken
Mot Nykopang

Figur 50 Totalt antal sittplatser per maxtimme for tdg som har uppehall vid respektive station i trafikeringsscenario
"Hastighetsreglering med langa t&g”, inklusive differens mot Jamférelsealternativet (som i figuren benamns BAS).
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Tagkapaciteten okar inte mer #n i trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” men daremot skapas béttre
forutsattningar for en langsiktig 6kning av sittplatskapaciteten genom att fler stationer i Malardals-
regionen byggs om for att klara av langa tag, likvdl krivs ombyggnad av Stockholms central.
Kapacitets6kningen ar ocksa jamnt utspridd mellan stationerna i utredningsomrédet, dar &ven mindre
stationer far del av kapacitetsokningen, till skillnad fran i trafikeringsscenario "Hastighetsreglering”.

Robustheten ar likviardig som i trafikeringsscenario "Hastighetsreglering”, med undantag Marsta station
dir robustheten blir bittre genom att stationsombyggnaden ger fiarre korsande tagvigar och mindre
storningskinslighet. Aven forutsittningarna for infrastrukturens och fordonens nyttjande samt
utvecklingen av referenstrafiken ar likviardig med trafikeringsscenario "Hastighetsreglering”.

D4 scenariot innehéller flera steg 3-atgarder genom plattformsforlangningar och stationsombyggnader
medfor det hogre kostnader &n trafikeringsscenario "Hastighetsreglering”. Scenariot ar, som tidigare
namnts, inte utvarderat i prognosmodellen Sampers. Detta ar inte meningsfullt d4 Sampers inte tar
héansyn till tringsel p& tdgen och tégens kapacitet. Det ar kapaciteten att ta emot flera resenarer i
hogtrafik som ar en av de viktigaste begransande faktorerna for jirnvigens utveckling i framtiden. Till
2040 vintas en 0kning med ca 40 procent fler resendrer. Om det skapas mdjlighet att anvinda langre
tag sd kan fler resa utan stora investeringar i tagkapacitet. Darfor bor nyttan med langre tag vara
betydande som en systemovergripande atgiard for olika typer av delmarknader. Ytterligare studier
behover genomforas for att berdkna i vilka strak den verkliga nyttan uppstar.

En fordel med trafikeringsscenario "Hastighetsreglering med ldnga tag” ar dess skalbarhet. Forutsatt att
Stockholms central dr ombyggt behdver inte samtliga stationer i strdken mot Stockholm byggas ut
samtidigt utan en linje i taget kan byggas ut efter behov.

Malutvardering av trafikeringsscenario "H6g”

Trafikscenariots méluppfyllnad beskrivs pa Gvergripande niva. I scenariot antas tva nya spar Jarna —
Flemingsberg men utan att ange vilken strackning de tar. Skillnad i maluppfyllelse pa grund av detta
presenteras senare under respektive delscenario. I huvudscenariot antas inga regional-/fjarrtagsstopp i
Stockholm Nord utan &ven detta presenteras under ett eget delscenario.
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- Regionaltag
Bl rjartag
Grundscenario
B codstag +4240 445
0320% ﬂoo Uppsala ¢
0.5 Antal tag med uppehall 2100 42
" pa stationen per tagtyp 3500% o Bergsbrunna
Totalt antal tag med +2100  +2
uppehall pa stationen 3500% o Knivsta
Total sittplatskapacitet pa tag +2100  +2 +15  +740
60% o4 uppehall pa stationen 3500% o Marsta Arlanda oe & E 6130%
+1  Skillnad mot BAS
+4 43500
Upplands vasby ° 3500%
Malarbanan
Mot Vasterds
+0 +0
1400% () Balsta

Stockholm

+780 +1
2190 EN @@ sarkarby

+1050 +1

3240% n o-o Sundbyberg

+2 42100
Flemingsherg o 5750%

+1 #1680

% Sndertslljeo@ m 7480%

Svelandsbanan
Mot Eskilstuna

Jarna

V. Stambanan
Mot Katrineholm

Ostlanken
Mol Nykdping

Figur 51 Totalt antal sittplatser per maxtimme for tdg som har uppehall vid respektive station i trafikeringsscenario
"Hég”, inklusive differens mot Jamforelsealternativet (som i figuren benamns BAS).

I trafikeringsscenario "Hog” aterfinns samma trafikokning for fjarrtdgen som i trafikeringsscenario
“Hastighetsreglering”, men dessutom far samtliga banor ocksa en regionaltagsokning. Godstrafiken har
ocksa mojlighet till ett tagldge per timme och riktning, sval norr som séder om Stockholm C. Godset
far ddrmed battre forutsidttningar dn i alla Gvriga trafikeringsscenarier. Restiderna i scenariot ar
generellt liknande som 1 Jamforelsealternativet, de restidsforlingningar som kriavdes i
trafikeringsscenarierna med Hastighetsreglering krivs inte for trafikeringsscenario "Hog”. Totalt sett
bidrar trafikeringsscenariot darmed till férbattrade mojligheter for jarnvagsresor och ar dven till gagn
for samhallsutvecklingen genom attraktivare mark omkring stationer och 6kad majlighet till etablering.

Genom é&tgirderna i trafikeringsscenario "H6g” genomfors en léngsiktig 6kning av kapaciteten i
utredningsomradet. Soder om Stockholm sker kapacitetsokningen fraimst genom nya spéar Jarna —
Flemingsberg och norr om Stockholm genom bortbyggda kapacitetsbrister i Arlanda, Marsta, Upplands
Viasby, Rosersberg och Ulriksdal. Dessutom sikerstills langsiktigt kapaciteten pa de stora
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knutpunkterna Stockholms central och Uppsala central samt pa hela strackan genom signaloptimering
dar sé behovs. Dock bor papekas att kapaciteten inte utdkats mellan Flemingsberg — Stockholm C, vilket
innebar att strickan belastas maximalt med sex tillkommande tagen.

P4 norra sidan atgirdas de brister som innebér stora risker for forseningar, dock sker samtidigt en
trafikokning péd fyra tdg per maxtimme, vilket ocksa kraver ett robustare system. Totalt sett anses
diarmed trafikeringsscenario "H6g” och Jimforelsealternativet ha samma mdjligheter f6r en robust och
punktlig tagtrafik. Pa s6dra sidan 6kar mojligheten for punktlig tagtrafik genom de tva nya sparen Jarna
— Flemingsberg. En hogre grad av trafikseparering kan uppnas mellan snabbare och ldngsammare tag
och det finns storre mojlighet till omledning och &terstéllning vid storre stérningar. Framforallt utanfor
maxtimmen finns goda mojligheter for en mer punktlig tagtrafik.

P4 sodra sidan i trafikeringsscenario "H6g” utnyttjas jarnvagsanlaggningens forutsattningar battre an i
ovriga scenarier genom att snabba tig utan uppehéll kan utnyttja sin maxhastighet. Det géller dven for
eventuella fordon som kops in med maxhastighet 250 km/h. Viss skillnad finns dock mellan
alternativen. Norr om Stockholm ar utnyttjandet lika bra som i Jamforelsealternativet.

Vid ett genomforande av bade trafikeringsscenario "H6g” och nya stambanor kan en tydlig utokning av
referenstrafiken goras, med béade fler hoghastighetstag och regionala tag. Det behovs inga restidspéslag
i maxtimme mellan Jirna och Flemingsberg for hoghastighetstagen och strickan Jarna-Flemingsberg
blir inte flaskhalsen for de nya stambanorna.

I trafikeringsscenario "Hog” ingar ett flertal atgirder med relativt hog investeringskostnad och den
resandedkning som pavisas genom Sampersanalyser ar relativt liten trots det stora utbudet. Totala
beriknade forbattringen for resenidrerna viger inte heller upp for kostnaden vilket innebir att
berdkningen indikerar att trafikeringsscenario "H6g” som helhet har negativ samhillsekonomisk
lonsamhet. Dock bor icke-prissatta effekter och tringsel tas i beaktande, niagot som inte gjorts i
Sampers-modellen. Det bor ocksa diskuteras huruvida atgarderna ar 16nsamma i ett langre perspektiv
in 2040, nir resandet forviantas oka ytterligare cirka 1 procent per ar 2040—2065.39

Nedan presenteras de fyra delscenarierna i trafikeringsscenario "Hog”. De Sampersanalyser som gjorts
for trafikeringsscenario "Hog” dr dels for Grodingebanan i ny strickning, dels for S6dertérnsbanan.
Utover de berdknade effekterna frin Sampers redovisas endast de punkter dir delscenarierna skiljer sig
fran varandra. Om inget annat anges ar maluppfyllnaden likadan som i huvudscenariot ovan.

Malutvardering av delscenario "Hég” med nya spar via befintlig Grodingebana

Delscenariot har i stort samma maluppfyllnad som grundscenariot for trafikeringsscenario "H6g”. 1
foljande delar skiljer sig delscenariot:

Med ett nytt dubbelspar i samma strackning kan tag med, respektive utan, uppehall littare fordelas
mellan sparen, forutsatt att samtliga spar ger mojlighet till uppehéll i Sodertilje syd. Darmed erhélls en
jamnare kapacitetsbelastning, vilket bade ger hogre robusthet och bittre forutsattningar for punktlighet.

Restiderna ar likadana som i Jimforelsealternativet men &r 1—2 minuter ldngre dn Grodingebana i ny
strackning. Det gor att den forbigédng som forutsétts i tidtabellen fortfarande fungerar men dr mindre
robust och kan ge ett litet restidspaslag for taget som blir forbiganget. Fordjupat resonemang kring
mojligheterna for forbigéng finns i kapitel 5.4. Med spér i befintlig strackning finns négra begransande

39 SAMKALK
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kurvor men fordon som klarar 250 km/h kan dndé utnyttja hastigheten pa storre delen av strickan, se
kapitel 5.4.

Det finns storre risk for att paverka befintlig trafik pd Grodingebanan under byggnationen av de nya
sparen da bygget i storre grad befinner sig néra trafikspar. D& Grodingebanan ar viktig for jarnvigen
soderut fran Stockholm &r det viktigt att paverkan minimeras.

Malutvardering av delscenario "H6g” med nya spar via ny Grodingebana

Delscenariot har i stort samma maluppfyllnad som grundscenariot for "Hog”. I foljande delar skiljer sig
delscenariot:

Med spar i ny strackning erhélls kortare restider for tdg pa den nya banan, ungefar en minut f6r tag mot
Vistra stambanan (forutsatt att kopplingen i Gerstaberg byggs) och tvd minuter mot Ostlinken. Goda
forutsattningar finns for tidtabelldggning dir snabbare tag kan forbigd ldngsammare tag genom att ta
vagen via de nya sparen. For tag pa nya striackningen, fraimst fjarrtag, bidrar delscenariot med ytterligare
attraktivitet genom den kortare kortiden, jamfort med grundscenariot for trafikeringsscenario "H6g”.

Fjarr- och regionaltag som har uppehall i Sodertilje syd kan inte trafikera den nya Grodingebanan. Tag
mot Svealandsbanan kan inte heller utnyttja de nya sparen da ingen koppling mot Svealandsbanan
finns. Det ger sammanlagt att viss triangsel kan uppsta pa befintlig Grodingebana da samtliga tdg med
uppehall i Flemingsberg eller Sodertilje syd samt tag till och frin Svealandsbanan och dartill godstag
maste fa plats pa befintlig bana. Enligt kapacitetsanalysen far befintlig Grodingebana hog
kapacitetsbelastning under hogtrafik medan sparen i ny strackning fir 1ag kapacitetsbelastning.
Belastningen pa befintliga spér dr dock inte hogre dn i nulédget eller Jamforelsealternativet.

Delscenariot ger bra tidtabellsforutsiattningar for hoghastighetstdg. Genom att regionaltagen kor pa
befintlig Grodingebana medan hoghastighetstdgen kor pad nya Grodingebanan kan regionaltdg frén

Ostlanken forbigas utan att dessa far extra uppehallstid i Sodertilje da hoghastighetstiget kor forbi.

Sampersanalysen visar att delscenariot fir storre resendrsokningar #n trafikeringsscenario
“Hastighetsreglering”.
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Figur 52 Skillnad i resenarsfléden mellan scenario "H6g" med ny Grddingebana (UA2b) och Jamfdrelsealternativet
(JA). Ljusroéd bandbredd i bakgrunden anger total resenarsnivd medan morkréda band visar 6kning och grona visar
minskning. Kalla: Sweco "PM — Sampersanalys fér jarnvég i Stockholms lan” 2020-12-16.

De upplevda restiderna forkortas i alla undersokta relationer utom Jiarna — Stockholm C dir den
upplevda restiden blir oférdndrad. Jarna far totalt sett dock stora upplevda restidsvinster dnda i
delscenariot genom okad tillgdnglighet till Sodertilje med det 6kade pendeltagsutbudet. Det skiljer sig
at mellan olika tagprodukter hur restiden forandras, Tabell 8 visar ett medelvarde.

Tabell 8 Resrelationer, upplevd restid. Sammanvagt matt. Med resrelationer avses en sammanvagd restid for
resenarer som tar sig mellan malpunkterna i hogtrafik, inte en specifik resa. Kalla: Sweco "PM - Sampersanalys for

jarmvég i Stockholms 1dn” 2020-12-16

Resrelationer, trafikeringsscenario
"Hog” med ny Grodingebana (UAz2b)

Upplevd restidsforindring med
kollektivtrafik jamfort med JA

Uppsala - Stockholm C -4 minuter
Nykoping - Stockholm C -9 minuter
Eskilstuna — Stockholm C -5 minuter
Vasterds — Stockholm C -2 minuter
Jiarna — Stockholm C Of6randrad

Utover nimnda relationer i Tabell 8 medfor delscenariot restidsvinster (ofta genom 6kad turtéthet) i de
flesta geografier i Malardalen, fraimst koncentrerat till stationsorter. Storsta restidsvinsterna finns dock

1 Stockholms lan.
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Som redan angivits under huvudscenario "H6g” si Overskrider nyttan av scenariot inte kostnaderna,
den hittills berdiknade negativa nettonuvirdet 4r omkring 15 miljarder kronor.

Malutvardering av delscenario "Hég” med nya spér via Sodertérnsbanan

Delscenariot har i stort samma maluppfyllnad som grundscenariot for "Hog” men skiljer sig ocksd mer
an 6vriga delscenarier. I féljande delar skiljer sig delscenariot:

Genom nya spar via Sodertornsbanan erhélls 6kad tillginglighet till centrala Sodertélje och Botkyrka
fran hela regionen, savil Stockholm som Uppsala och Sormland. Tillgéngligheten 6kar genom béade
kortare restider och farre byten. P4 s satt bidrar utbyggnaden till regionforstoring och bittre
sammankoppling mellan sédra Stockholms ldn och Sérmland. Delscenariot kan dirmed antas i hogre
grad &n Ovriga scenarier bidra till utékade resor och samhillsutveckling i Stockholms ldn i allmanhet
och vistra Sodertorn i synnerhet, dock till en betydande hogre investeringskostnad.

I Regionaltag e
B Fiitag HOG
Soédertérnsbanan
+4240 445
B Godstag 9320% 1 ©QQ voosaa
0.5 Antal tag med uppehall 2100 +2
¢ pa stationen per tagtyp 3500% o Bergsbrunna
+2
Totalt antal tag med +2100 )
m uppehall pa stationen 3500% oK"w"w
+2100 +2 +15 4740
Total sittplatskapacitet pa tag Marsta Artanda s I8 6130%
60 % med uppehall pa stationen 3500% ° °° .
+1 Skillnad mot BAS
+4 +3500
Upplands vasby ’ 3500%
Méalarbanan
Mot Vasteras
+0 +0
1400 @euss  /SSONIN

Stockholm
J’ [ +1 41400

+780 +1
2190% n 008‘““'1” Flemingsberg o 4550%
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3240% [ @@ sundbyvers
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Figur 53 Totalt antal sittplatser per maxtimme for tdg som har uppehall vid respektive station i trafikeringsscenario
"Hég” med nya spar via Sodertdrnsbanan, inklusive differens mot Jamforelsealternativet (som i figuren benamns
BAS).
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Figur 54 Skillnad i resenarsfléden mellan scenario "H6g" med Sodertérnsbana (UA2c) och Jamférelsealternativet
(JA). Ljusrod bandbredd i bakgrunden anger total resenarsnivd medan mérkréda band visar 6kning och grona visar
minskning. Kélla: Sweco "PM — Sampersanalys for jarnvag i Stockholms ldn” 2020-12-16.

Figur 55 visar mer i detalj hur resandestrommarna férandras kring Sddertélje med en Sédertérnsbana i scenario
UA2c. Ljusréd bandbredd i bakgrunden anger total resenarsnivd medan morkroda band visar okning och gréna
visar minskning. | det har fallet sker en éverflyttning fran befintlig Grodingebana till den nya Sodertérnsbanan. Kalla:
Sweco "PM — Sampersanalys for jarnvag i Stockholms 1an” 2020-12-16.
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Nir det giller forandringar i upplevd restid ar monstret likt det for scenario "H6g” med ny Grodingebana
dir de flesta orter upplever restidsvinster men dar de storsta restidsvinsterna aterfinns inom Stockholm
lan. Det som sticker ut i detta delscenario ar de stora restidsvinsterna for framforallt Sodertilje som
Sédertornsbanan medfor. De stora nyttookningarna i Sodertélje och stadens naromréde tillkommer
primart genom trafikeringen via Sodertérnsbanan. Exempelvis far Jarna en smidigare vag till Stockholm
genom byte i Sodertélje till S6dertornsbanan.

Sodertornsbanan ger langre restider for resor som inte har mélpunkt i Sodertilje eller Botkyrka, vilket
frimst drabbar regionala resor fran Sérmland/Ostergétland med malpunkt i centrala Stockholm eller
Uppsala. For sddana resor forlings restiden med cirka fem minuter jamfort med restiden i
Jamforelsealternativet, vilket minskar jarnvigens attraktivitet i de relationerna. Daremot gor det
utdkade trafikutbudet att resenirernas upplevda restid dven frén Sérmland/Ostergotland &r ligre 4n i
Jamforelsealternativet, vilket kan ses i tabellen nedan. Det gor ocksé att samtliga studerade kommuner
far storre nytta i trafikeringsscenario "Hog” med Sodertornsbanan dn i Jaimforelsealternativet. Dock ar
atgiarderna kostsamma och dven Sodertornsbanan har ett kraftigt negativt nettonuvarde pa nirmare 20
miljarder kronor, det vill sdga kostnaderna ar betydligt storre dn de samhéllsekonomiska vinsterna. De
hogre samhillsekonomiska resendrsnyttorna jamfort med ovriga delscenarier i trafikeringsscenario
"Ho6g” vager troligen inte heller upp for den hogre investeringskostnaden, enligt Sampersanalyserna.

Tabell 9 Resrelationer, upplevd restid. Sammanvagt matt. Med resrelationer avses en sammanvagd restid for
resenarer som tar sig mellan malpunkterna i hogtrafik, inte en specifik resa. Kalla: Sweco "PM - Sampersanalys for
jarnvég i Stockholms ldn” 2020-12-16

Resrelationer, trafikeringsscenario Upplevd restidsforindring med
”Ho6g” med Sédertornsbana (UA2c) kollektivtrafik jamfort med JA
Uppsala - Stockholm C -5 minuter

Nykoping - Stockholm C -6 minuter

Eskilstuna — Stockholm C -3 minuter

Visteras — Stockholm C -2 minuter

Jiarna — Stockholm C -12 minuter

Genom Sodertérnsbanan 6kar kapaciteten langsiktigt i systemet, dock riskerar viss triangsel kvarsta pa
Grodingebanan eftersom bade tdg utan uppehdll och vissa tdg med uppehdll i Sédertilje syd och
eventuellt dven i Flemingsberg forvintas koras via Grodingebanan. Darmed sker inte lika stor
trafikseparering mellan snabbare och l&ngsammare tadg som i delscenariot med ny Grodingebana i
befintliga spar. Dessutom finns vissa kapacitetsproblem och robusthetsrisker vid Gerstaberg dar tag
behover korsa Grodingebanan. Sammantaget finns vissa storre risker for kapacitet och robusthet jamfor
med 6vriga delscenarier.

Forutsattningar for snabbare restider inom utredningsomradet for fordon med 250 km/h ar négot
samre dn i 6vriga delscenarier. P4 Sodertornsbanan dr trafiken framst av regional karaktir med ménga
stopp och beroende p& hur ménga tag som kors via Grodingebanan kan viss trangsel uppsta dar som gor
det svart att kunna utnyttja maxhastigheten, speciellt i hogtrafik. Dessutom finns nagra begransande
avsnitt dar lagre hastighet pa banan gor att inbromsning behover ske. Sodertérnsbanan bedoms dock
uppfylla malet for en utvecklad referenstrafik lika bra som 6vriga delscenarier i trafikeringsscenario
"Hog”.
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Malutvardering av delscenario "Hég” med regionaltagsstation Stockholm Nord

Som tidigare beskrivits i kapitel 5.4 medfor en regionaltigsstation i Stockholm Nord stora utmaningar i
form av héga kostnader och stora komplexa intrdng med osiker genomforbarhet. I foljande stycke antas
dock scenariot vara genomforbart och utvirderas darmed pd samma sétt som 6vriga delscenarier utifran
de framtagna mal och méatten. Om inget annat anges dr maluppfyllnaden likadan som i grundscenariot
for trafikeringsscenario "Hog”.

- Regionaltag e
B Fiira HOG
Stockholm Nord
Bl Godstag +4240 445
9320% E1 QO uposais
0.5 Antal tag med uppehall 2
14 o3 stationen per thgtyp +2100
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Figur 56 Totalt antal sittplatser per maxtimme for tdg som har uppehall vid respektive station i trafikeringsscenario
"Hég” med regionaltdgsstation Stockholm Nord, inklusive differens mot Jamforelsealternativet (som i figuren
benamns BAS).

Sex regionaltdg per timme och riktning forvintas i trafikens maxtimme angora Stockholm Nord. Det ger
en oOkad tillganglighet och hogre attraktivitet for norra delen av Stockholms lén, fraimst i stationens
naromrade men ocksa till narliggande platser som nas med exempelvis pendeltdg. Det ger dock ldngre
restid (cirka tvd minuter) for resenirer pa de stoppande tagen och som inte har mélpunkt/bytespunkt i
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Stockholm Nord, vilket minskar attraktiviteten négot for dem. Sampersanalyser visar att alternativet
totalt sett inte ger ndgon mirkbar resenirsnytta, forbattringarna for en del resendrer dts upp av
forsamringar for andra.

/\// Mk v Ererw, Mg thes S0The Q00w Sliow Mg conlitaliey

Figur 57 Skillnad i resenérsfloden mellan scenario "H6g" med Stockholm Nord (UA2d) och Jamforelsealternativ
(JA). Ljusrod bandbredd i bakgrunden anger total resenarsnivd medan morkréda band visar 6kning och gréna visar
minskning. Kélla: Sweco "PM — Sampersanalys fér jérnvég i Stockholms 1dn” 2020-12-16.

Nettonuvirdet for delscenariot bedéms darmed, i likhet med 6vriga delscenarier i trafikeringsscenario
"Ho6g”, vara negativt med atminstone -15 miljarder kronor. Eftersom nyttorna ocksa ar sma i forhallande
till grundscenariot i "Hog” ar det troligare att nettonuvirdet ar starkare negativt for delscenariot med
Stockholm Nord eftersom det dven tillkommer en hogre investeringskostnad.

Ett anmirkningsvart resultat fran analyserna dr att Stockholm Nord, i analysen satt till Solna station,
inte far stérre nyttor i detta delscenario. Eftersom Solna har stora méalpunkter som kan generera
betydande resor utanfor arbetspendling, till exempel shopping- och ndjesresor, har en kénslighetsanalys
gjorts. Syftet har varit att studera hur storleksordningen pa nyttan dndras for scenariot om dessa resor
laggs till genom en tilldggsmatris. Tilldgget innehaller totalt sett cirka 89 000 resor till eller frén Mall of
Scandinavia och Friends Arena under ett arsmedeldygn. Antalet resenérer som gor sin forsta péstigning
eller sista avstigning pa Solna station 6kar med drygt 30 000 personer. Det medfor att nyttan 6kar med
cirka 10 procent eller 1 700 miljoner kronor. Aven nyttan for trafikeringsscenario "Hég” utan Stockholm
Nord okar nyttan med cirka 10 procent eller motsvarande 1 300 MSEK. Jimfort med den stora
berdknade nettoforlusten dndras med andra ord inte bilden markant nér 6vriga resor &dven inkluderas.
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Tabell 10 Resrelationer, upplevd restid. Sammanvagt matt. Med resrelationer avses en sammanvagd restid for
resenarer som tar sig mellan malpunkterna i hogtrafik, inte en specifik resa. Kalla: Sweco "PM - Sampersanalys for
jérnvég i Stockholms lédn” 2020-12-16

Resrelationer, trafikeringsscenario Upplevd restidsforindring med
”Hog” med Sodertornsbana (UA2d) kollektivtrafik jimfort med JA
Uppsala - Stockholm C -1 minuter

Nykoping - Stockholm C -9 minuter

Eskilstuna — Stockholm C -5 minuter

Visteras — Stockholm C -2 minuter

Jiarna — Stockholm C Oforandrad

Vid utviarderingen av delscenariot har det antagits att utbyggnaden for att mojliggéra regional-
tdgsuppehill inte paverkar Gvriga tig negativt genom forsamrad punktlighet eller forlangd restid. Det
gor att delscenariot har samma maluppfyllnad géllande kapacitet, robusthet och effektivt utnyttjande av
jarnviagen som grundscenariot har, men att utbyggnaden for att méjliggora detta riskerar att bli stor och
kostsam, vilket ger dnnu storre negativ effekt pa samhallsekonomiska kalkylen. Om en enklare 16sning
avseende atgirdens utformning istéllet viljs kan det ge 6kad storningskinslighet, restidspéslag for
ovriga tag och eventuellt dven minskat antal moéjliga tagldgen, beroende pé atgidrdens omfattning.

Trangsel ombord péatagen

Hur minga som reser med ett tag i relation till dess kapacitet, fyllnadsgrad, ar en viktig faktor for
tagtrafikens effektivitet och darmed mojligheterna till utékade resor. Om trangseln ar f6r hog riskerar
resendrerna att fa vinta att resa tills det finns tdg med plats eller avsta tigresor antingen genom att byta
trafikslag eller helt avst4 att resa.

Mellan 2017 och 2040 forvintas resandet med tigtrafik 6ka med 40 procent pa flera strackor4°. Som
tidigare beskrivits i kapitel 4.1 dr det dock inte méjligt att utoka antalet avgangar jamfort med idag under
de mest efterfradgade timmarna. Da det kan antas att tgen &r relativt vélfyllda under hogtrafik redan
idag (hogtrafik d4r dimensionerande for fordons- och personalkostnader och 6verutbud under hogtrafik
blir ddrmed dyrt och brukar séllan forekomma) tyder alltsd prognoserna pa att effekterna av tringseln
kommer att 6ka betydligt till &r 2040. Den 6kade trangseln ombord pa tagen leder till férsimrad komfort
och minskad attraktivitet for regionaltdgen. For de tag dar sittplatsbiljett kravs for att stiga pa taget blir
konsekvensen for resenirerna istillet forlangd véantetid eller minskad mgjlighet att genomf6ra resan.

I Sampers finns ingen begransning i hur minga som far plats ombord pé ett tag, utan alla som vill resa
antas fa sittplats. Inte heller dr det mojligt att kontrollera effekterna av trangsel i sampersanalyserna4:.
Bada dessa faktorer gor att de modellberdknade nyttorna trafikeringsscenarierna ar underskattade pa
de platser och strickor dar det rader trangsel. I praktiken torde nyttor i form av minskad trangsel, 6kad

40 Sweco "PM — Sampersanalys for jarnvig i Stockholms 13n” 2020-12-16

41 Det finns en metod for att kunna berdkna de samhillsekonomiska effekterna av trangsel ombord i
kollektivtrafiken. En forutsattning for att kunna anvdanda metoden ar dock att det finns underlag om resandet
och trangsel i nulaget. Eftersom det saknas sadant underlag for tagtrafiken idag sa ar det inte majligt anvanda
metodiken héar (se dven kapitel 1.5 kring Sampersmetodik och resandestatistik).
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komfort och inte minst av att kunna genomféra resan i tid utgora en betydande del av den totala nyttan
av atgarden.

Sammantaget innebdr detta att minskad tringsel bor utgora en betydande nytta i de
samhaillsekonomiska analyserna, dd nyttorna for framforallt trafikeringsscenario "Hog” bedoms vara
underskattade pa grund av att hdnsyn inte tagits till trangseleffekter. I de samlade effektbedomningarna
har ocksd minskad triangsel tagits med som en ej berdknad effekt.

6.3. Inspel fran deltagande aktorer i AVS-processen

Som beskrivits i kapitel 1.5 har samverkan skett med fler aktorer genom ett antal workshops, dar
respektive workshop har sammanfattats i ett utskickat referat. Under workshopen i november 2020
genomfordes en malutvardering av de olika trafikeringsscenarierna. Nedan presenteras de 6vergripande
slutsatserna.

Under workshopen fick grupperna utvirdera alternativen per mal fran mycket 1dg maluppfyllnad till
mycket hog maluppfyllnad. I Tabell 11 nedan presenteras det samlade genomsnittsresultatet fran
samtliga grupper, dar 1,0 betyder mycket 14g maluppfyllnad enligt samtliga grupper och 5,0 mycket hog
maluppfyllnad. Tabellen visar att workshopdeltagarna anser att maluppfyllnaden generellt sett ar lag
for Jamforelsealternativet (Basprognos), acceptabel for “Hastighetsregleringsscenarierna” och hog
uppfyllnad for trafikscenario "H6g” och dess delalternativ. Delscenariot med S6dertérnsbanan utmérker
sig ndgot negativt jaimfort med 6vriga och delscenariot med Stockholm Nord som positivt med till stora
delar mycket hog maluppfyllnad, enligt deltagarna pa workshopen.

Tabell 11 Sammanvagd méaluppfylinad per mal och trafikeringsscenario fran samtliga workshopgrupper.

Trafikeringsscenario Utokade Samhéi!ls- Kapacitet Robust.het & Samhiills.- B"eﬁntlig_t Referenstrafik
resor utveckling punktlighet ekonomi jarnviagsnyttjande nya stambanor

Basprognos 1,8 1,9 2,0 1,8 2,0 2,0 1,6
Hastighetsreglering 2,6 2,8 2,9 2,9 3,4 3,6 2,4
Langa tag 3,1 2,9 2,8 2,9 3,4 3,7 2,5
HOG 4,1 4,2 4,0 4,3 4,0
HOG - Bef Grodinge 4,0 3,8 3,8 4,2 3,8
HOG - Ny Grodinge 3,8 3,5 3,6
HOG - Sédertorn 4,0 3,2
HOG - Stockholm Nord

Workshopdeltagarnas bedomning av Jaimforelsealternativet ar att trafikmangden inte méter forvantad
efterfragan, inte bidrar till samhéllsutvecklingen i Mélardalen och att flera kapacitetsbrister inom
utredningsomrédet kvarstar. De ar ocksa oroliga for en 1ag punktlighet.

Gallande trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” anser deltagarna att det 6kade utbudet visserligen
ar positivt men de lyfter en oro for den langre restidens effekt pa resandet och tagtrafikens attraktivitet.
Atgirderna inom trafikeringsscenariot lyfts fram som enkla att genomfdéra men anses inte bidra
tillrackligt for 6kat bostadsbyggande och naringslivsetablering. Kapacitetsokningen anses inte heller
som tillracklig och deltagarna anser att ingen redundans verkar finnas i systemet och uttrycker oro for
hur tid for underhéll ska erhallas med tanke p& den hoga belastningen. Dock anser deltagarna att
trafikeringsscenariot effektivare utnyttjar anldggningen med manga tag per sparmeter.
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Trafikeringsscenario "Hastighetsreglering med l&nga tig” har till stora delar samma kommentarer som
trafikscenario ”"Hastighetsreglering”, men bedoms som nigot mer positivtc angiende
kapacitetsokningen, attraktiviteten och effektivt utnyttjande.

Deltagarnas kommentarer angdende trafikeringsscenario "Hog” ar att det bidrar till 6kat resande,
bostadsbyggande och niringslivsetablering. Det anses 0ka kapaciteten men deltagarna pekar pa behovet
av atgarder dven i det centrala straket narmast Stockholm. Utnyttjandet av infrastrukturen bedéms som
god, liksom forutsittningarna for nya stambanorna. Gillande delscenarierna har deltagarna flest
kommentarer kring Sodertérnsbanan. Generellt anses Sodertérnsbanan samre gillande kapacitet,
punktlighet, ekonomi och referenstrafik for nya stambanor men béattre géllande mojlighet till utékade
resor och samhillsutveckling. Men dven dir gar deltagarnas asikter isar dar forbattringar for Sodertilje
och inom Stockholms lin lyfts av vissa medan andra pekar pa att Sodertérnsbanan skulle missgynna
kommunerna i lanen soder/vaster om Sodertilje. Delscenariot med Stockholm Nord har ocksé flera
kommentarer dir deltagarna pekar pad Stockholm Nords betydelse for tillgdngligheten f6r norra
Stockholm och samhallsutvecklingen i lanet. Vissa deltagare uttryckte frigor kring huruvida en sddan
utbyggnad ar genomforbar sa centralt i Stockholms lan.

6.4. Jamforelse av maluppfyllelse mellan scenarier

I foljande kapitel gors jamforelser mellan scenarierna gillande maluppfyllnad kring antal resenérer,
resendrsnytta, utbudskilometer och nettonuvirde. Jimforelserna bygger pa "PM- Sampersanalys for
jarnvig i Stockholms 1an”, dar djupare detaljer och kénslighetsanalyser kring dessa kan ldsas. I Sampers
analyserades inte trafikeringsscenario “Hastighetsreglering med langa tdg” (UAix), inte heller
delscenariot av "Hog” med ny Grodingebana i befintlig strackning (UA2a), ddrmed saknas dessa dven i
foljande analyser. I méanga fall kan de dock approximeras med UA1 (Hastighetsreglering) respektive
UA2b (Grodingebana i ny strackning).

I figuren nedan syns utbudskilometer (fordonskilometer) per dygn for de olika trafikeringsscenarierna.
Figuren visar att den procentuella Gkningen &r storst for snabbtigen (primirt fjarrtig), medan
pendeltdgen har minst 6kning. UA1 har nistan lika stor snabbtiagsokning som "HoOg”-scenarierna men

Q »

bara cirka 60 procent av 6kningen for "Ovriga tdg”, som frimst utgors av regionaltig.
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Figur 58 Utbudskilometer tag, scenario, maxtimme, SAMM-modell, férdelat pa tagtyper i Sampers. "Snabbtag” &r
en kategori i Sampers som symboliserar snabbare tdg, motsvarande X2000. Kélla: Sweco "PM - Sampersanalys
for jarnvag i Stockholms 1&n” 2020-12-16.
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I Figur 59 visas antal pastigande per station for de olika scenarierna studerade i Sampers. Som tidigare
papekats ar antalet tillkommande resenérer relativt fi i samtliga trafikeringsscenarier, varfor
majoriteten av stationerna bara har marginella skillnader scenarierna. Tva stationer sticker ut: Med
regionaltiagsstation Stockholm Nord i Solna far stationen naturligtvis en stor resenarsokning i det
alternativet, &ven om en stor del av dessa dr bytesresenirer. P4 motsvarande satt har Sodertilje C stor
tillkommande resenirsokning med Sodertornsbanan. Noterbart ar ocksa att Uppsala far en relativt stor
okning med trafikeringsscenario "Hog”, dar delscenariot med Sédertérnsbanan ger allra storst 6kning.
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Figur 59 Pastigande resenarer per station, amd 2040, storre jarnvagsstationer i Malardalen. Kalla: Sweco "PM -
Sampersanalys for jarnvag i Stockholms ldn” 2020-12-16.

I figuren nedan presenteras konsumentoverskottet per invinare for nagra utvalda kommuner for de
olika trafikeringsscenarierna. Konsumentoverskottet (KO) beskriver de restidsnyttor som resenirer
upplever. Det gér att se att samtliga staplar har viarden storre dn 0. Det innebar att de presenterade
kommunernas invinare sammanlagt far forbattringar i restid jamfort med Jamforelsealternativet42.
Som tidigare skrivits ger trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” ingen forbattring for regionala resor
pa Svealandsbanan och Vistra stambanan, vilket ocksa visas i att Eskilstuna, Strangnés och Katrineholm
alla har negativt konsumento6verskott i scenariot. I trafikeringsscenario "H6g” har de dock positivt
konsumentoverskott. De storsta forbattringarna per invanare finns i norra Stockholm och sédra Uppsala
lan med kommunerna Knivsta, Sigtuna, Upplands Visby och Uppsala. Sodertilje far stor nytta per

42 Fyra kommuner har svagt negativt KO i samtliga alternativ (Askersund, H3bo, Kumla och Vingaker).
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invinare med Sodertérnsbanan men annars mattlig 6kning av konsumentoverskottet. Lagst nytta per
invnare av de studerade kommunerna har Stockholm, Orebro och Huddinge. D& kommunerna #r olika
stora far de olika stort ssmmanlagt konsumentéverskott, vilket ger att Uppsala med stort 6verskott per
invinare och stort invénarantal har storst sammanlagt Overskott. Mer detaljer finns i “PM
Sampersanalys for jirnvag i Stockholms lan”.

Nuvardesberdknat KO regionala resor, per kommun per invy,
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Figur 60 Nuvardesberaknat konsumentéverskott (KO)/invnare per kommun fér utvalda kommuner. Kommunens
invanarantal ar presenterat under respektive kommunnamn. Kalla: Sweco "PM - Sampersanalys for jarnvag i
Stockholms 1dn” 2020-12-16.

Analysen av hur tillgdnglighetsférandringarna fordelar sig mellan olika resenérsgrupper visar att nastan
all nytta, eller mer &n 90 %, tillfaller befintliga tigresenirer, det vill siga de som aker tdg bade fore och
efter atgarderna (Sweco, "PM - Sampersanalys for jarnvag i Stockholms 14n” 2020-12-16). Analysen visar
att mangden nya tagtrafikresendrer ar liten och darfor blir &ven den resenirsgruppens restidsnytta l1ag,
dvs mindre dn 10% av den totala nyttan. Har leder dock en underskattning av effekterna av trangseln pa
tagen i Jimforelsealternativet till att &ven mangden nya resenérer bor vara underskattad.

Enligt analysen ar antalet nya tégresor i de analyserade scenarierna, mellan 5000 och 12 000 resenérer
per dag, vilket dr ungefir 0,5 % av totala kollektivirafikresandet i Mélardalen. De nygenererade resorna
ar sddana resor som tidigare gjordes exempelvis till andra destinationer eller med andra trafikslag. En
del av resorna ar Gverflyttade resor som tidigare gjordes med bil, men eftersom det ar si fa resor som
flyttas 6ver sa blir paverkan pa trafikmangderna i vigsystemet liten. Att det ar befintliga resenirer som
far storst nytta av investeringar och att det ar svart att dstadkomma overflyttningar mellan olika
trafikslag stimmer vil 6verens med bade vad som beskrivs i Trafikverkets inriktningsunderlag4s och
Trafikverkets analyser av tillgdnglighet och milj6 i Storstockholms transportsystem44.

43 Trafikverket 2020:186
4 Trafikverket 2021:134
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I Figur 61 presenteras alternativens nyttor och investeringskostnad jamfért med Jimforelsealternativet.
Trafikeringsscenario “Hastighetsreglering med lénga tag” respektive "Hog med ny Grodingebana i
befintligt 14ge” har inte fitt berdknade nyttor, kostnader och nettonuvarden. Samtliga nyttor ar positiva
jamfort med Jimforelsealternativet. Trafikeringsscenario "Hog” med S6dertornsbanan har hogst nyttor
jamfort med Jamforelsealternativet medan trafikeringsscenario “Hastighetsreglering” har lagst.
Gillande kostnader finns motsvarande monster, "Hog” med nya spar via Sodertérnsbanan har hogst
kostnad medan trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” har lagst. Delscenariot med Stockholm Nord
(UA2d) har ingen kostnad utridknad for utbyggnaden av Stockholm Nord, varfoér kostnaden endast kan
uppskattas till samma som UA2b + kostnaden for Stockholm Nord, darav pilen i figuren. Beroende av
val av 16sning for Stockholm Nord kan investeringsgraden blir hogre vilket pdverkar nettonuvardet
negativ.

For samtliga trafikeringsscenarier utom for "Hastighetsreglering” overstiger investeringskostnaden de
beriknade nyttorna. For att fi en samlad bild av den samhillsekonomiska lonsamheten for
trafikeringsscenarier behover dock dven de nyttor som inte har kunnat beriknas beddmas och
inkluderas. Av de nyttor som inte ingar i berdkningarna bedéms triangsel ombord pa tagen vara den
storsta, se beskrivning i avsnitt ovan. Det ar dven viktigt att observera att investeringskostnaderna
bygger pa grova kostnadsuppskattningar och att de inte inkluderar drift och underhéll f6r jirnvag, se
“PM — Sampersanalys for jairnvag i Stockholms lan” for djupare information.

Nuvardesberdknade nyttor, MSEK 60 ar
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HUA1 ®mUA2b mUA2c mUA2d

Figur 61 Nyttor och investeringskostnader &r grovt skissade for att fanga storleksordningarna i de fyra scenarierna.
Nyttor inkluderar enbart berédknade nyttor, vilket innebér att de inte omfattar nyttan av minskad trdngseln ombord
pa tdgen. De investeringskostnader som anvants i kalkylerna haller olika kvalitet och bér ses som indikationer pa
kostnadens harad. For scenario UA2d "H6g” med Stockholm Nord &r kostnadsposten for att bygga station
Stockholm Nord okand, varfor det scenariot ar markerad som en pil i diagrammet. Kélla: Sweco "PM -
Sampersanalys for jarnvag i Stockholms 1&dn” 2020-12-16.

6.5. Samlad effektbeddmning (SEB)

Analyser av de olika trafikeringsscenarierna visar att de berdknade nyttorna inte viger upp
investeringskostnaderna for scenarierna med hogre investeringskostnad. Samtidigt finns betydande
nyttor i form av minskad trangsel som modellen inte fingar i berdkningarna. For att fd en sammanvigd
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bild av effekterna for de atgarder som ingdr i trafikeringsscenarierna sa har samlade effektbedémningar
tagits fram for atgirderna.

Samlad effektbedomning, SEB, har genomforts under januari till maj 2021, fér de atgirder som
prioriterats for fortsatt framtagande av underlag till kommande nationell plan 2022—2033. Ett flertal
SEB per objekt har tagits fram samt en ”system-SEB” for objekten som forutsitts i trafikeringsscenario
"Hog” (UA2b), for att ge en samlad bedomning av flera atgidrder ihop. I tabellen nedan redovisas
framtagna SEB med dess resultat. Lankar till samtliga genomférda SEB aterfinns pa Trafikverkets
hemsida4s. Utover de samlade effektbedomningarna som redovisas i denna rapport bor dven atgiarden
for Uppsala C utvarderas, den ligger dock utanfor rapportens utredningsomréade.

Samtliga atgiarder med en investeringskostnad under 400 miljoner kronor anses l6nsamma, antingen
genom bedémning eller berdknad nettonuviardeskvot. Den laga investeringskostnaden i kombination
med resenirsforbattringar ger den positiva lonsamheten. For de tva stora atgéarderna, Stockholm C —
Tomteboda bangérd samt tva nya spar Jarna — Flemingsberg bedoms ddremot lonsamheten vara osiaker
respektive olonsam. De hoga investeringskostnaderna for nya spar Jarna — Flemingsberg vigs inte upp
av de nyttor som erhdlls med &atgdrderna, inte minst eftersom nyttorna med endast dtgirden &r
begrinsade. Byggs tvA nya spar Jarna — Flemingsberg tillsammans med signaloptimering Jirna —
Flemingsberg och ombyggnaden Stockholm C — Tomteboda kan full resenirsnytta erhallas. En
kinslighetsanalys med dessa tre ingéende dtgarder har genomforts dar den sammanvéagda lonsamheten
istillet bedoms vara osiker, bland annat dé effekterna av minskad trangsel inte fingas upp av analysen.

En samlad effektbedomning har ocksa gjorts for systemet som helhet dir samtliga atgdrder enligt
tabellen nedan ingir (JST2298). De berdknade effekterna visar att &tgirderna tillsammans &r
samhaillsekonomiskt olonsamma men samtidigt bedoms utfallet av de ej beriknade effekterna vara
positiva. Tva av de ej beriknade effekterna ar minskad trangsel ombord pa tigen och minskad férsening
och da systemet innehéller manga resenirer som far del av dessa positiva effekter blir den sammanvagda
beddmningen att den samhillsekonomiska l6nsamheten ar oséker.

Tabell 12 Framtagna SEB med dess resultat, beddmning och motivering.

Objekt-id | Atgird/Objekt Kostnad Samhdllsekonomi Motivering
mnkr - slutlig bed6md
(GKI +/- sammanvagd
30%) Ionsamhet
prisniva
2019-06
JST2206 Stockholm C — 8 486 Osaker [6nsam — Det 4r manga resendrer som far nyttor av
Tomteboda endast bedomd atgarden framst i form av minskade forseningar
bangard och 6kade nyttor pa Stockholm C (minskad

gangtid, okad trafiksakerhet och 6kad
reskomfort). Atgarden innebar dven inbesparade
JA-kostnader och minskade drift- och
underhallskostnader. Hur nyttorna star sig i
forhallande till den hoga investeringskostnaden ar
svart att bedéma, darfér bedéms atgarderna ha
en osaker I6nsamhet.

4 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-
infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/ (se flik for Region Stockholm/Investering)
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JST2203

1ST2204

JST2205

JST1803

JST2201

JST2208

JST2298

Jarna -
Flemingsberg, tva
nya spar

Jarna -
Flemingsberg,
Signaloptimering

Ostkustbanan
Solna-Skavstaby,
Signaloptimering

Marsta station och
bangards-
ombyggnad

Arlanda C och
Arlandabanan,
Okad kapacitet och
stallverk

Upplands Vasby
station, signal-,
vaxel- och
plattforms-
atgarder

Jarna-Stockholm C-
Maérsta/Arlanda-
Uppsala, kapacitet,
systemobjekt

9440

150

389

873

178

223

25209

Olénsam — endast
beddomd

Lonsam — endast
bedomd

Lonsam — endast
bedomd

Lonsam (NNK 2,32)

Lonsam — endast
bedomd

Lonsam — endast
bedomd

Osaker Lonsamhet
(NNK < 0)
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Positiva effekter i form av minskad restid och
minskad risk for forseningar och trafikstorningar.
Totalt sett bedoms de ej prissatta effekterna som
positiva. Atgarden har dven beroende till beslut
om Stockholms Central. For att fa ut full nytta av
atgarden kravs aven ombyggnad av Stockholms
central. En kdnslighetsanalys har gjorts for
atgarden tillsammans med Stockholm Central och
signaloptimering Jarna — Flemingsberg vilket
bedoms till att Ionsamheten blir osdker, men som
egen atgard bedoms den som olénsam.

Atgarden innebdr restidsnyttor for resenarer i
form av minskad véntetid mellan avgangar. Ovriga
effekter bedoms som forsumbara. Atgardens
investeringskostnad bedoms vara lagre @n de
nyttor som skapas. Atgirden bedéms darfor som
samhallsekonomisk [6nsam.

Atgarden innebar restidsnyttor i form av
minskade forseningar och trafikstorningar samt
minskad vantetid mellan avgangar. Atgérdens
kostnad i form av investeringskostnad bedoms
vara lagre an de nyttorna som skapas. Atgarden
beddms darfor som samhallsekonomisk I6nsam.

Den samhallsekonomiska kalkylen visar att
atgarden ar mycket lonsam framst tack vare de
restidsvinster for tagresendrer som atgarden
medfor. De icke berdknade effekterna bedéms
som positiva vilket starker bilden av att atgarden
ar samhallsekonomisk I6nsam.

Atgarden leder till positiva nyttor i form av
minskade férseningar och minskad vantetid
mellan avgangar. Atgirdens kostnader i form av
investeringskostnad och 6kad drift- och
underhallskostnad bedéms vara lagre an de
resenarsnyttorna som skapas. Atgirden bedéms
darfor som samhallsekonomisk I6nsam.

Atgarden leder till positiva nyttor i form av
minskade restider och minskad risk fér
forseningar. De positiva nyttorna bedéms
overstiga investeringskostnaden som i
sammanhanget bedéms som lag. Atgirden
beddms darfor som samhallsekonomisk I6nsam.

Den samhallsekonomiska kalkylen visar pa att
atgarden ar samhallsekonomiskt olonsam.
Kanslighetsanalyserna visar att resultatet ar
robust, dven om trafiktillvaxten ar 50 procent
hogre an i huvudanalysen sa blir den
samhallsekonomiska kalkylen olénsam. Atgardens
ej berdknade effekter bedéms som positiva. Da
det ar manga resendarer som paverkas av de ej
berdknade positiva effekterna, sa som minskad
trangsel och minskad férseningstid, bedoms
atgardens Ionsamhet som osdker.
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7. Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

I detta kapitel redovisas slutsatser och forslag till inriktning samt vilka &tgarder som foresldas som
rekommenderande till kommande nationell plan 2022-2033. I kapitlet redovisas dven forslag pa
fortsatt utredningsbehov.

7.1. Slutsatser och inriktning

Kapacitetstaket i maxtimme i jarnvagssystemet i Stockholms lan &r natt

Bristanalysen i utredningen visar att kapacitetstaket vid vissa tidpunkter och riktningar redan har
uppnatts. Jarnvagssystemet behéver uppgraderas inom Stockholmsregionen om jarnvagstrafiken ska
kunna utvecklas for att méta efterfrigan pa ytterligare resor i hogtrafik med samma kvalitet som idag.
Samradet med de deltagande aktorerna visar tydligt att tgtrafiken har forutsattningar att 6ka om det
finns kapacitet i jarnvigssystemet, sarskilt da ny infrastruktur i angransande lan &ar fardigstalld och
restiderna minskar utanfor regionen.

I dagsldget kopplas S6dra Stambanan (frin Malmd) ihop med Vistra Stambanan (frin Goteborg) i
Katrineholm, i Jarna ansluter den enkelspariga Nykopingsbanan och i Sodertilje syd 6vre ansluter den
partiellt dubbelspariga Svealandsbanan (fran Eskilstuna). Dessa banor delar sedan spar mellan
Sodertilje syd oOvre och Stockholm C pa det som kallas Grodingebanan. Redan idag &r
kapacitetsutnyttjandet pa Groédingebanan hogt, speciellt under hogtrafiktimmarna. I den arliga
kapacitetstilldelningen ar det vanligt att vissa tags forskjuts fran sina 6nskade tidtabellsligen samt att
snabbare tag far tidspéslag for att passa mellan de langsammare. Kapacitetsanalyser utifran Basprognos
2040 med beslutade investeringar genomférda visar pa ett fortsatt hogt kapacitetsutnyttjande. Det
innebar att en hogre andel av resenérerna kan bli tvungna anpassa sitt resande till andra timmar nar
efterfrdgan ar lagre for att fa plats pé tagen.

Signaloptimering pa strackan Jiarna — Stockholms sodra skulle mojliggora att tdgen kan koras néagot
tatare och skapa plats for enstaka tillkommande tégliagen i hogtrafiktimmarna. For att kunna mojliggora
en Okad tagtrafik med olika uppehéllsmonster, utan risk for gangtidspaslag och tidsfoérskjutning,
behover den hart belastade strackan Jarna — Flemingsberg byggas ut med tva nya spar.

P& Ostkustbanan ar trafiken mer homogen #n pa stréaket séder om Stockholm. Kappkorningseffekter
mellan persontdg uppstar sillan da den fyrspariga strackan Stockholm C — Skavstaby mgjliggor att de
snabbare regional- och interregionaltdgen kan separeras frdn de langsammare pendeltigen och
godstdgen. Att tdgens prestanda ar snarlik och att inga uppehall sker pa den mest belastade strickan
bidrar till att tAgen kan trafikera med homogena hastigheter. I takt med att allt fler fordonstyper, savil
motorvagnstig som loktag, kan trafikera i 200 km/h s& kommer hastighetskillnaderna pa yttersparen
mellan Stockholm — Skavstaby successivt att minska vilket bidrar till ett visst kapacitetstillskott.
Déremot kan inte den planerade kapacitetsokningen av de tva tillkommande fyra sparen mellan Uppsala
C och Myrbacken tillvaratas om inte vissa brister pa Ostkustbanan atgirdas.

En grundldggande forutsittning ar att en forstarkning sker av sparkapaciteten pa Uppsala for att
effekten av de fyra spren ska kunna nyttjas fullt ut.
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En plattformsforlangning samt forstarkningar av signalanldggningen vid Arlanda C dr nodviandiga
atgarder for att tagkoer ska undvikas vid tét trafikering. Om inte dessa brister dtgirdas kommer ett
flertal tdg under hogtrafiktid drabbas av lingre gangtider och robustheten i trafiksystemet bli lidande.
Aven ombyggnaden av Mirsta station #r nodvindig ur ett systemperspektiv. Blandningen av
genomgiende regionpendeltdg och godstag samt vindande pendeltdg skapar lasningar mellan olika
trafiksystem som maéste byggas bort for att de olika tagslagen ska kunna utvecklas. Detta kan bara
uppnés genom en ombyggnad som medfor att de korsande tdgvigarna byggs bort.

For att dels mojliggora trafik med 20 pendeltdg i timmen (tre minuters intervall mellan tdgen) genom
Citybanan och dels skapa tillrackliga luckor sa att regionpendeltég far plats mellan pendeltigen mellan
Upplands Visby och Skavstaby, sa krivs signaloptimering pa innersparen mellan Solna och Skavstaby.
En sadan &tgard bidrar dock redan vi lagre trafikering till en 6kad robusthet och aterstéllningsformaga
efter storningar.

Stockholm C kan idag inte hantera ldnga tag i den omfattning som ar efterfrigad. P4 genomfarts-
bangirden kan enstaka tdg med omkring 370 m taglingd framforas, dessutom kan fyra av de
genomgdende sparen endast hantera omkring 225 m langa tdg. En forlingning av de genomgaende
plattformssparen ar en forutsattning for att kunna mojliggora trafik med langre tdg, exempelvis ldnga
hoghastighetstag (400 m taglangd) och trippelkopplade regionaltdg av typ ER1 (315 m taglangd). Under
de kommande decennierna innan jarnvigssystemets kapacitet for fler tag ar utbyggd skulle merparten
av efterfragan pa okat resande pa jarnvag kunna tillgodoses genom att tdgen blir lingre och kan ta fler
resendrer. Stockholm C ar en viktig nod som knyter samman Ostkustbanan, Milarbanan samt Vastra
stambanan. Om stationen inte kan ta emot fler lingre tig kan den bli ett hinder for ett 6kat resande pa
jarnviagen under de mest belastade timmarna.

Samverkande atgarder kravs for att na trafikeringsscenario "Hog”

I uppdragets analyser har trafikeringsscenario "Hog” legat till grund for kapacitetsanalys och
atgardsgenerering. Det dr framtaget gemensamt med ett antal andra Trafikverksprojekt och i dialog med
tagforetag och andra externa aktorer. Det dr utformat utifran pagdende planering och utveckling i 6vrigt
av jarnvigssystemet samt beaktar en del av branschens framtida ansprak pa trafikutveckling. For att
kalibrera trafikeringsscenario "H6g” har ett par andra scenarier tagits fram for att kunna se skillnad
avseende nyttor och effekter, och verka som grund for val av inriktning.

Utredningen tar sin utgdngspunkt i de beslutade atgarderna inom ramen av nationell plan 2018-2029,
som ocksa ligger till grund f6r Basprognos 2040. Detta utgor utredningens jaimforelsealternativ (JA) och
foreslagen inriktning med nya dtgirder ska ses som en fortsittning av den pdgaende planeringen. Vissa
atgarder kan genomféras under kommande planperiod 2022-2033, medan andra atgarder kan
genomforas darefter.

Atgéarder i Stockholmsregionen bidrar till att véaxla ut nyttor av investeringar utanfor
regionen

Storre infrastruktursatsningar i nira anslutning till Stockholmsregionen ger ett kapacitetstillskott, men
for att kunna utnyttja de investeringarna fullt ut kriavs dven atgéarder inom Stockholmsregionen for att
hantera den potentiella tagtrafikokningen och fa ut systemnyttorna. Det giller savil fyra spar Uppsala
som Ostldnken och nya stambanor.

Begransningen av kapacitet i Stockholms lan i hogtrafik satter ramarna for hur ménga hoghastighetstég
som kan trafikera nya stambanor. De nya hoghastighetstdgen kridver motsvarande reduktion av annan
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fjarrtagtrafik eftersom antalet tégligen i hogtrafik i Stockholms ldn enligt nuvarande planer ar
oforandrat. For att na fulla potentialen och dirmed hela nyttan som nya stambanor skulle kunna
leverera (utover den referenstrafik som antas) behover kapacitet tillféras i sodra Stockholms lan och
dven pd Stockholm central. Utan ny kapacitet i sédra Stockholms ldn riskerar annars behovet av fler
hoghastighetstag stéllas mot behovet av regional tagtrafik i Malardalen.

Analysen visar tydliga systemberoenden vid en utokad tagtrafik, som behéver hanteras per trafikalt
strak. Gors inga ytterligare investeringar i syfte att minska systembegriansningarna och 6ka kapaciteten
kommer det foreligga mycket begransade majligheter till en tagtrafikokning jamfort med Basprognos i
de mest trafikbelastande timmarna, nir efterfrdgan ar som storst. Mgjligheten att 6ka tagtrafiken inom
utredningsomrédet (Jarna — Stockholm C — Myrbacken) ligger i l4g- och mellantrafiktid. I hogtrafiktid
ryms 2040 i princip samma méangd trafik som idag, om inte nya kapaciteth6jande atgarder beslutas.

Det finns manga ldnsamma atgarder - men en stdrre systemombyggnad ar osaker

Det ar av flera skil svart att analysera den samhéllsekonomiska l6nsamheten i att utveckla jarnvéagen.
Ett skil ar att effekten av de enskilda atgirderna ar beroende av hur de samspelar med hela
jarnvagssystemet och dess utveckling. Mot denna bakgrund har analyser bade skett av ett scenario av
hela systemet dir manga atgarder finns med och av varje atgéard var for sig.

De flesta foreslagna atgarderna bedoms vara samhillsekonomiskt 16nsamma som enskilda atgarder.
Samtliga atgiarder med en investeringskostnad under 400 miljoner kronor anses l16nsamma, antingen
genom bedémning eller berdknad nettonuvirdeskvot. Den ldga investeringskostnaden i kombination
med resenirsforbattringar ger den positiva lonsamheten. For de tva stora atgiarderna, Stockholm C —
Tomteboda bangérd samt tva nya spar Jarna — Flemingsberg bedoms ddremot lonsamheten vara osiker
respektive olonsam. Atgirden Jirna — Flemingsberg bedoms vara olonsam som eget objekt eftersom det
dven krdvs en ombyggnad av Stockholms central for att fa ut full nytta. Tillsammans bedoms de bada
atgirderna ge en osidker lonsamhet trots att dessa atgiarder har hoga kostnader och att nyttorna ar svara
att kvantifiera, sarskilt pa lang sikt.

Den osdkra lonsamheten for Stockholm central beror sannolikt pd en kombination av faktorer. Ett skl
ir att stationsatgirdernas nyttor delvis ar svara att kvantifiera, exempelvis trafiksidkerhet och trygghet
for resendrerna. Ett annat skal dr att stationsatgiarderna leder till systempaverkande effekter som kan
vara svara att analysera i ett trafikeringsscenario.

Exempelvis dr en ombyggnad av Stockholm central en férutsattning for att kunna anvénda storre andel
ldnga tdg med hogre resenirskapacitet i hela landet. Langre tag bor vara en effektiv dtgird for att méta
en framtida okad efterfraga péa jarnviagsresor eftersom de inte kraver utbyggd infrastruktur fér mer
sparkapacitet utan endast ombyggnad av stationer. Resenérsokningen fram till 2040 bed6ms vara ca 40
procent vilket dr svart att mota genom utbyggd sparinfrastruktur for 6kat antal tag. Nyttan av langre tig
har diskuterats i tidigare kapitel och ytterligare studier behover genomféras for att kunna berdkna pa
vilket sétt och i vilka strak den verkliga nyttan uppstar.

Nyttorna av atgirderna kan tankas bli hogre dn vad analyserna visar pa grund av att hansyn inte tagits
till trangseleffekterna pé tagen. Framfor allt dr det viktigt att de negativa effekterna av trangseln beskrivs
pa ratt satt i jamforelsealternativet sa att nyttan av att atgarda trangseln kan berdknas. Sarskilt stor
betydelse torde berdkningen av triangseln ha for en atgiard som t.ex. utbyggnaden av tva nya spar mellan
Jiarna — Flemingsberg.
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Slutsatsen som kan dras dr att det behdvs ytterligare studier av forslagen att utoka kapaciteten mellan
Jarna - Flemingsberg samt att det behovs béttre data om dagens resande och hur trangselsituationen
ser ut pa tagen for att kunna kalibrera berdkningarna. Det finns ocksa olika alternativ for hur sparen kan
dras och vilka delmarknader och tagslag som da betjinas, vilket ocksa bor utredas vidare.

Analysen visar att trafikeringsscenario "Hastighetsreglering” och “Hastighetsreglering med langa tag”
har forutsattningar for ett positivt nettonuvarde. Det vill sdga att harmonisera gingtiderna (genom att
oka restiden for de snabbaste tdgen) i syfte att 6ka turtidtheten utan behov av stora investeringar,
forefaller vara samhallsekonomiskt 16nsamt. Flera tig kan i viss man mota den 6kade efterfragan pa
resor, men det ar forst nar dven tdgen kan bli langre och f& hogre resenirskapacitet som den verkliga
nyttan kan uppstd i detta alternativ. Dessa alternativ bor dock ocksa analyseras vidare for att visa
effekten av trangsel och kapacitetsbrist for resenérer pa tigen.

Samtidigt bor en strategi for att sinka hastigheten for snabba tig for att klara sparkapaciteten i
Stockholmsregionen kunna forsvaras gentemot de satsningar pa 6kad kapacitet och hogre hastighet som
finns for stambanorna soderut. Trafikverket behover beakta alla delar som ingar i jarnvigssystemet
utifrén ett helhetsperspektiv.

Det oversiktliga resultatet i sampersanalyser och samlade effektbedomningar behdver ses i ett
sammanhang med jarnvagens formaga att tillhandahélla en trafikutveckling med fler tig i &ven de mest
trafikbelastande timmarna nér efterfrdgan anses vara som storst. Att 6ka jarnvigens formaga for bl a
stiarkt regularitet, flexibilitet och tillgénglighet ar en viktig del for jarnvagens attraktivitet.

N&r ar det dags att ta nasta steg i systemtrappan?

Utredningsarbetet har utgatt ifrdn berdkningar och prognoser f6r 2040. Vid den tidpunkten kommer
tagtrafiken ha ungefir samma utbud i maxtimmen som nu trots att prognoser pekar pa
befolkningsokningar och 6kad efterfrigan pa transporter. De flesta jirnvagsatgirder som behovs i
Stockholms lan gor inte skillnad en och en, utan de samverkar i ett system. For att kunna 6ka trafiken i
de mest belastande maxtimmarna behovs ett flertal atgéarder for att kliva upp i "systemtrappan” (se Figur
4). De samhillsekonomiska analyserna indikerar att hela “systemtrappan” och atgidrderna som
inkluderas inom trafikeringsscenario "Hog” inte kommer vara lonsam till 2040. Artalet for nir
atgiarderna behovs kan ocksé paverkas av hur efterfragan pa jairnvagstransporter utvecklas. Har finns
det flera osidkerhet s& som klimatomstéallning och coronapandemin. Det dr emellertid inte troligt att de
atgiarder som foreslds kommer att kunna finnas pa plats till 2040, bade pa grund av medelstillgang och
lang produktionstid. Trafikverket gér sammantaget bedomningen att rekommenderade foreslagna
atgirder nedan kommer att fordras om jarnvigens godstransporter och personresor till och frén
Stockholm ska kunna 6ka fran dagens nivaer (framférallt i hogtrafiktid) och mota framtidens efterfraga
med Okad flexibilitet. Arbetet med dtgidrderna behover paborjas nu, for att de ska kunna sta fardiga till
dess de krivs for okad trafik.

Jarnvagssystemet i Stockholmsregionen stir dirmed pa gransen for atgardsbehov med storre
troskeleffekter, vilka ska verka som léngsiktiga investeringar men har en ling planering- och
genomforandetid. Utredningens rekommendation &r att beakta behoven om 6kad kapacitet i systemet
och f& ut mer nyttor av planerade investeringar, bl a tva tillkommande spar frdn Uppsala och s6derut
som Ostlinken och satsningar pd nya stambanor. Utan utredningens rekommenderade
kapacitetsokning i Stockholms lan kommer bl a de snabbaste tdgen behova koras med reducerad
hastighet for att rymmas péa sparen, i takt med att allt fler tig pressas in.
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I avvaktan pd okad kapacitet kommer det bli viktigt att bredda maxtimmarna, trafikera med langre tag
i de strdk som medges, samt styra med en vil avviagd kapacitetstilldelning och om behov och
forutsattningar foreligger, med en viss hastighetsreglering.

Att slutfora investeringsatgiarder som fraimjar en tagtrafik enligt trafikeringsscenario "H6g” kommer inte
vara rimligt inom kommande planperiod 2022-2033, men det ar viktig att det paborjas och genomfors
succesivt for att kunna std fardigt till en planeringshorisont bortom det och i takt med att andra
investeringar fardigstills. De rekommenderade dtgirderna bidrar till att kliva upp i ”systemtrappan”
och mot tégtrafikvolymer i enlighet med trafikeringsscenario "Hog”, men hur langt vi nar inom
kommande planperiod kvarstar att se.

7.2. Rekommenderade atgarder

I foljande kapitel beskrivs de atgirder som rekommenderas for vidare hantering och prioritering i
atgirdsplaneringen av nationell plan 2022-2033. Atgirderna #r uppdelade enligt fyrstegsprincipen.
Inriktningen ligger pa en utvecklingsniva som bidrar till att kliv upp i systemtrappan gors och mojliggor
en inriktning mot trafikeringsscenario "H6g”. Manga av atgiarderna har en lang genomforandetid och
kommer ddrmed att spanna 6ver planperioder bortom kommande plan. De samlade atgérderna innebar
kapacitetsokningar som ar nodvandiga for att savil fa ut nytta av den nu pagaende planeringen som att
sdkra den langsiktiga kapacitetstillvaxten pé langre sikt. For steg 3—4 tgirderna har SEB tagits fram
som underlag och st6d i prioriteringen.

Rekommenderade steg 2-atgarder

Ett nationellt biljettsystem

Ett nationellt biljettsystem skulle underldtta for resendrer som reser med mer 4n en
kollektivtrafikhuvudman. Fragan har utretts av en utredare utsedd av regeringen4°. Forslaget har
remitterats och bereds i Regeringskansliet. Eftersom gemensamt nationellt biljettsystem &ar en av
punkterna i januariavtalet kan det antas leda till beslut i frigan.

I Trafikverkets yttrande pa utredningen framgar att Trafikverket vilkomnar forslaget till ett nationellt
biljettsystem som gor det enklare att boka och kopa en kollektivirafikbiljett for all kollektivtrafik i
Sverige. Trafikverkets uppfattning ar att den mest kritiska fragan i utredningen ar att sakerstélla att det
finns en organisation som Over tid har ratt forutsattningar att utveckla och ansvara for ett nationellt
biljettsystem. Trafikverket anser sig olamplig att ansvara for ett nationellt biljettsystem eftersom det kan
stora Trafikverkets roll som stédjande och samverkande part. Trafikverket anser att utredningens
forslag ar ett steg i ratt riktning, men nér inte dnda fram d4 en del av kollektivirafiken, den kommersiella,
inte ingar. Det finns fortfarande en osdkerhet om aktérerna kommer att ansluta sig och anvinda det
nationella biljettsystemet. Finansiering for utveckling och drift av systemet &ar osidker eftersom
Trafikverket bedomer att kostnaderna ar underskattade och det ar osdkert om driftkostnaderna kommer
vara sjalvfinansierande dessutom saknas finansiering i budgetpropositionen for 2021. Trafikverket
forutsétter att branschen tar nodvandiga initiativ for att infora flera av de foreslagna rekommenda-
tionerna som tap-and-go och forbetalda abonnemang, for att i nartid underlidtta biljettkop for
resenarerna.

46 SOU 2020:25 Utredningen om ett nationellt biljettsystem
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Obehdriga i sparomradet

Det ar ett viktigt, pagdende arbete, att fd bukt med problemet att obehoriga uppehéller sig i spiromréadet.
Arbetet dr en del av trafiksdkerhetsarbetets “"halveringsmal”, varfor ytterligare tgirder inte foreslas har.

Kapacitetstilldelning

Atgirden innebir att inom ramen for kapacitetstilldelningen tillimpa en hastighetsreglering. Det ir
teoretiskt, och eventuellt juridiskt, mojligt att 6ka antalet tg négot genom att stilla krav pé forlangda
gangtider for en viss hogt belastad stricka, och infora sa kallad hastighetsreglering. Detta i syfte
optimera kapaciteten under de mest belastande timmarna. Det innebir att medelhastigheten for
samtliga tdg under de timmarna sdnks men att turtiatheten 6kar genom att ca tvé ytterligare tig per
timme kan trafikera inom utredningsomradet. Det kan dock medf6ra 6kad storningskanslighet. Det bor
klarlaggas om det ar bade tekniskt och juridiskt mojligt att infora en styrd hastighetsreglering. Syfte ar
att Oka antalet tdg i maxtimmarna utan att gora, eller innan det gors, kapacitetsforstarkande
investeringar. For att na trafikeringsscenario Hastighetsreglering dr en annan forutsittning att dven
komplettera med &tgirder avseende signaloptimering, framforallt pa striackan Solna — Skavstaby men
sannolikt dven pa Grodinebanan, for att effekten ska ges.

Rekommenderade steg 3-atgarder

Signaloptimering Solna — Skavstaby

Ostkustbanan bor kompletteras med signaloptimeringsatgirder pd innersparen mellan Solna och
Skavstaby. Syftet ar att optimera kapaciteten och ¢ka forutsattningarna for att kora fler pendeltig samt
for att klara den samlade tagtrafiken pa hela stréket, framforallt i vissa korsningspunkter, mellan
Stockholm C — Uppsala. Det ar en atgard som primart stodjer pendeltagstrafiken for trafikering med 20
pendeltdg i timmen genom Citybanan, men dven mojliggor att tillrdckliga luckor skapas mellan
pendeltdgen och regionpendeltig dir dessa trafiksystem vivs samman. Regionpendeltdg foreslas
trafikera yttersparen norr om Stockholm C och vixla 6ver till innerspéren vid Upplands Vasby dar de
planerar gora uppehall vid pendeltagsplattformarna.

Den samlade effektbedomningen visar pa en bedomd 16nsamhet, framst genom minskade kostnader for
forseningar och storningar, men dven genom att turtatheten mellan tagen kan 6ka.

Signaloptimering Jarna — Stockholm sddra

I syfte kunna 6ka robusthet och punktlighet finns behov om signaloptimering pé strickan Jarna —
Stockholms sodra. Signaloptimeringarna avser befintlig Grodingebana samt yttersparen mellan
Flemingsberg — Stockholms sédra.

Vid ett inférande av atgiardsforslaget om tva nya spar mellan Jirna — Flemingsberg, (se mer under steg
4-atgérder), ar signaloptimering pd strickan Flemingsberg — Stockholms sédra av stor vikt for ett
optimalt kapacitetsutnyttjande av de nya spéren.

Den samlade effektbedomningen visar p& en bedomd lonsamhet, frimst genom majliggorandet av 6kad
turtathet pa strackan.

Langre tag inklusive plattformsatgarder

For att svara mot Okad reseefterfrigan bor antalet sittplatser per avgéng ckas. Darfor foreslas att
trafikering med langre tig infors och att ombyggnad genom plattformsférlangningsatgarder pa vissa
stationer sker. De strak som redan i ett nuldge har en hog belastning foreslds vara prioriterade for en
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implementering av trafikering med lingre tég. Prioriterade strék ar Uppsala - Stockholm, Visteras -
Stockholm, Linkoping - Stockholm via Ostlinken/nya stambanor. Detta innebidr behov av
plattformsétgarder pé ett antal stationer som inte klarar 325/355 m, vilket utgors av Bélsta, Enkoping,
Marsta, Upplands Viasby, Uppsala C, Vagnhidrad samt Stockholm C. Ju fler stridk som trafikeras med
ldnga tég, desto mer angelidget behov av en ombyggnad av Stockholm C for att klara en hogre andel
lingre tag. Aven fjirrtag foreslas trafikeras med lingre tdg men foranleder inga plattformsétgirder, da
nuvarande stationer klara dubbelkopplade fjarrtdg. Denna utredning rekommenderar att verka for en
trafikering med ldngre tdg men flertalet plattformsétgarder beh6va hanteras i en egen process och beslut
och ligger utanfor atgiardsplaneringen till kommande nationell plan.

Ett flertal stationer ligger utanfor uppdragets utredningsomréde, men &r viktiga belysa i detta arbete for
en samlad strategi. En forutsittning for atgdrden ar att aktuell tdgoperator eller kollektivtrafik-
myndighet innehar fordon och trafikerar med lagre tag. Aktiviteten ar ett beslut av respektive aktoér och
faller under steg 2-dtgird inom fyrstegsprincipen.

Rekommenderade steg 4-atgarder

Stockholm C, Tomteboda bangéard och strackan daremellan

En ombyggnation av Stockholm C och av Tomteboda bangard samt ckad kapacitet pa strickan
Stockholm C — Tomteboda bedéms behdvas for att klara en trafikering med fler tag, langre tag och att
hantera ett okat antal resendrer pa plattformar och plattformsforbindelser. Vidare att forbattra
resendrsmiljoerna samt att klara foljderna av detta i sidosystemet for persontag avseende bl a
omloppsnira uppstillning och service. Stockholm C ar en viktig punkt i jairnvigssystemet for stora delar
av Sverige och dess kapacitet har avgorande betydelse for hur omgivande system kan utnyttjas. Trots en
utveckling av omgivande system omkring Stockholm kan trafiken begrinsas pa grund av bristande
kapacitet och funktion pa Stockholm C i form av plattformskapacitet eller plattformslangd. For att
harmonisera med omgivande infrastruktur ar det av stor vikt att se hela systemet och dess samlade
atgiardsbehov langs ett helt trafikalt strék, for att f4 ut den planerade effekten av en trafikutveckling.
Utover dessa aspekter innebar en ombyggnad av Stockholm C att resenirskvalitéer i stationsmiljons
sparomréde forbattras avseende, bland annat plattformsbredd och anslutningar samt ger mojligheter
for en storre stationsomdaning for 6vrig stationsmiljo med koppling till service och andra funktioner.

Tomteboda bangard behdver utvecklas for att kunna utnyttjas av persontrafiken. For att kunna forldnga
plattformarna pé Stockholm C behover ett antal servicefunktioner flytta. Tidigare utredningar har visat
att dessa kan lokaliseras till Tomteboda bangard, strax norr om Stockholm C. Omlokaliseringen kraver
en utveckling av Tomteboda bangird for omloppsnira uppstillning, hantering och service av tag
etcetera. Aven den mycket komplicerade spérstrickan mellan Stockholm C och Tomteboda bangird
behover atgirdas, for 6kad kapacitet.

Den samlade effektbedomningen for dtgdrden visar pd osdker lonsamhet. Eftersom nyttan av
stationsatgarder ar att kvantifiera sa har effekterna enbart bedomts. Enligt bedomningarna far ménga
resendrer 6kade nyttor genom bland annat minskade férseningar och 6kad trafiksdkerhet samtidigt som
drift- och underhéllskostnader minskar. Samtidigt 4r investeringskostnaden h6g (6,99 miljarder kronor
12019 irs prisniva), varfor lonsamheten bedoms som osaker.

Marsta station och bangardsombyggnad

Mirsta station behover byggas om och moderniseras for att fa 6kad kapacitet, robusthet, trafiksdkerhet
och resenarsfunktionalitet inom stationsomrédet. Behovet &r identifierat sedan lange och var pétalat
som objekt dven i forra planeringsomgéngen. Behovet har 6kat till f6ljd av nu pagaende planering av tva
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nya spar mellan Uppsala och Myrbacken samt behov om ombyggnad av Uppsala C. Mirsta station och
bangardsombyggnad behovs for att kunna utnyttja fyrsparets tillkommande kapacitet och 6ka antalet
tdg i strdket Uppsala — Stockholm C. Ombyggnationen &ar nddvindig ur ett systemperspektiv,
blandningen av genomgéaende regionpendeltag och godstig samt vindande pendeltig skapar lasningar
mellan olika trafiksystem som méste minimeras, detta kan bara uppnés genom en ombyggnad som
medfor att de korsande tagviagarna byggs bort. En ombyggnad av stationer ar nodviandig for att
eliminera de trafiksdkerhets- och tillgénglighetsproblem som foreligger inom stationsomrédet.

Den samlade effektbedomningen for Marsta station och bangardsombyggnad visar pa l6nsamhet med
en positiv nettonuviardeskvot pa 2,32. Lonsamheten erhdlls frdmst genom restidsvinster for
tagresendrer.

Okad kapacitet Arlanda C inklusive stéallverksbyte

Vid Arlanda C behover en plattformsforlangning samt signal- och stéllverksatgirder genomforas.
Atgirden syftar till att kunna 6ka antalet tdg via Arlanda C och utnyttja tillkommande kapacitet mellan
Uppsala och Myrbacken. Atgirden mojliggor en utokad trafik med pendel-, regional- och fjarrtag till
Arlanda C. Av de totalt 18 tdg som da kan trafikera strickan Skavstaby — Arlanda nedre under en
maxtimmen kan 12 tag trafikera Arlanda C och 6 tag/timme trafikera Arlanda s6dra och Arlanda norra
(Arlanda Express).

Den samlade effektbedémningen for atgidrden visar att den bedoms vara lonsam genom forvintade
minskade forseningar och mojligheter till 6kad turtathet som atgarden medfor.

Okad stationsfunktionalitet Upplands Véasby station

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna Region Stockholm och Region Uppsala vill kunna hantera
det stora resendrsbehovet mellan Uppsala C — Stockholm C med en ny tagprodukt kallad
regionpendeltag. For att det ska kunna trafikera enligt regionpendeltigens uppehallsbild behover
Upplands Visby station byggas om med avseenden pa plattformsforlingning och vixel- och
signalatgirder (enligt alternativ B).

En forutsittning for atgarden ar att Region Stockholm och Region Uppsala bade innehar fordon och
trafikerar med lagre tag. Beslut att infora trafiken tas av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Den samlade effektbedomningen f6r atgarderna i Upplands Vasby visar att dtgdrderna bedéms vara
I6nsamma eftersom den leder till nyttor genom minskade restider och minskad férseningsrisk samtidigt
som investeringskostnaden bedéms som 1ag.

Tva nya spar Jarna — Flemingsberg

Det foreligger ett 1angsiktigt behov av tva nya spér pa strickan Jarna/Gerstaberg — Flemingsberg. Utan
okad kapacitet i detta strak begridnsas tagtrafikutvecklingen i maxtimmarna for bade fjarr- och
regionaltag dd nuvarande bana, Grodingebanan, har ett hogt kapacitetsutnyttjande for sdvil dagens som
Basprognosens trafikering. Tva nya spar kravs for att kunna utoka tagtrafiken till/frn sédra och vastra
Sverige samt sodra Milardalen och for att kunna astadkomma en trafikseparering mellan stoppande-
och icke-stoppande tag.

Anslutande banor som Ostldnken, Vistra stambanan och Svealandsbanan kan inte nyttja eventuell

kvarvarade kapacitet for fler tag, da kapaciteten in/ut mot Stockholm C via Grodingebanan begransar
den tagtrafikutvecklingen. En satsning pa Ostlanken och nya stambanor kan framfora den tagtrafik som
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dterges i Basprognosen och i den referenstrafik som finns framtagen f6r nya stambanor, men en fortsatt
tagtrafikutveckling utover det kan inte medges. Situationen péverkas ytterligare av den oOnskade
tagtrafikutveckling for regionaltig som finns uttryckt i sédra Mailardalen. I takt med de stora
infrastruktursatsningarna genom Ostlanken och nya stambanor som fyra spar frin Uppsala och s6derut
finns forvantningar i samhéllet om att ny infrastruktur ska leda till en vidare trafikutveckling, vilket
begrinsas om inte kapaciteten forstarks med tva nya spar fran Jarna till Flemingsberg samt ihop med
okad kapacitet pd Stockholm C enligt ovan, i ett langsiktigt perspektiv.

Dagens Grodingebana och Stockholm C kan enkelt uttryckt sdgas kapacitetsmissigt harmonisera med
varandra, men for att maojliggora en tégtrafikutveckling pa sodra sidan om Stockholm kravs en samlad
satsning pa bade Stockholm C och pa tva nya spar Jarna — Flemingsberg, for att uppné full effekt och
systemnytta. Detta enligt samma princip som pa striket norr om Stockholm C till Uppsala. Aven for
godstrafikens forméga att trafikera under hogtrafiktimmarna ar tgarden av avgorande betydelse for att
skapa tagliagen for godstrafiken. En utbyggd kapacitet ger storre flexibilitet att planera in de mer
ldngsamtgaende godstagen i Stockholmsregionen.

For atgardsbehovet om tva nya spar Jarna — Flemingsberg finns tre alternativa dragningar redovisade i
uppdraget, se kapitel 5. Val av inriktning och prioritering av foreslagna korridorer for fortsatt planering
hanteras inte i detta uppdrag, utan bor avgoras i ett fordjupat arbetet och i en formell
planldggningsprocess, diar forutsattningarna for sparens dragning samt nytta och effekter noga
analyseras. Samtliga alternativ ger ett kapacitetstillskott s& att tégtrafik i enlighet med
trafikeringsscenario "Hog” kan framforas, men alla alternativa korridorer har olika nyttor och effekter
som behdver viarderas vidare i takt med att eventuellt ytterligare fler korridorer analyseras. Utredningen
konstaterar dock behovet om tillkommande kapacitet i angivet strdk pa langre sikt, och i takt med en
utbyggnad av nya stambanor, i syftet kunna 6ka kapaciteten for att mojliggéra en utokad trafikering
genom att separera tagtrafik i olika hastigheter och uppehéllsbilder. Utredningens rekommendation ar
dock att inom kommande planperiod péborja en lokaliseringsutredning for att identifiera i vilken
korridor tillkommande kapacitet ger bast nytta och ar genomforbar.

Vid ett inférande av dtgirden om tva nya spar Jarna — Flemingsberg, ar signaloptimering pa striackan
Flemingsberg — Stockholms s6dra av stor vikt for ett optimalt kapacitetsutnyttjande av de nya sparen.

Den samlade effektbedomningen for tva nya spar Jarna — Flemingsberg visar pa att dtgirden i sig ar
olonsam. Om den genomfors i ett storre sammanhang tillsammans med signaloptimering Jarna —
Flemingsberg och ombyggnad av Stockholm C samt Tomteboda bangird sd dndras bedomningen till
osdker lonsamhet eftersom full resenarsnytta frén &tgarden da kan erhédllas. Dessutom finns ej
berdknade nyttor sd& som minskad triangsel, som ar oklart ifall det viager upp den hdéga
investeringskostnaden.

Uppsala C

I syfte oka kapaciteten och harmonisera med utbyggnaden av tvd nya spir mellan Uppsala och
Myrbacken for 6kad kapacitet och nya stationer behévs en ombyggnad av Uppsala C, detta ar en
forutsattning for att klara en trafikering enligt trafikeringsscenario "H6g”, men ocksé for att fa ut full
effekt av de tvd nya sparen. Atgirden ligger utanfor utredningsomridet men #r av stor vikt for
systemperspektivet genom att det paverkar framtida trafikeringsvolymer pa Ostkustbanan till och fran
Stockholm.
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7.3. Kostnadsuppskattning, GKI fér rekommenderade atgarder

Tabellen nedan innehéller en sammanstallning av de rekommenderade dtgidrderna och dess framtagna
kostnadsuppgifter. Samtliga kostnadsuppskattningen ar s kallade grova kostnadsindikationer, GKI.

Tabell 13 Framtagna kostnadsuppgifter, GKI, for rekommenderade atgarder
Kostnad mnkr

(GKI +/- 30%)

prisniva 2019-06

Atgird/Objekt

JST2206  Stockholm C, inkl. 6611 Ingadr som deldtgard i ett storre atgardspaket
stallverksbyte (JST2206 Stockholm C - Tomteboda bangard).

JST2206  Tomteboda bangard, 1729 Ingar som delatgard i ett storre atgardspaket
ombyggnad (JST2206 Stockholm C - Tomteboda bangard).

JST2206  Stockholm C - 147 Ingar som delatgard i ett storre atgardspaket
Tomteboda, d6kad (JST2206 Stockholm C - Tomteboda bangard).
kapacitet

JST2203  Jarna-Flemingsberg, tva 9440 Flera alternativ mojliga, GKI avser alternativ i
nya spar ny korridor.

JST2204  Jarna-Flemingsberg, 150 GKI motsvarar strackan Jarna — Flemingsberg
Signaloptimering (Grodingebanan). Atgardsbeskrivning

omfattar dven strackan Flemingsberg —
Stockholms sddra, GKI for den strackan
saknas.

JST2205  Ostkustbanan Solna- 389 Flera signaler pa innersparen.

Skavstaby,
Signaloptimering

JST1803  Marsta station och 873 Varav viss medfinansiering sker av kommun
bangardsombyggnad och TF.

JST2201  Arlanda C och 178 Trafikverket ar ej infrastrukturforvaltare. GKI
Arlandabanan, 6kad avser plattformsférlangning, signalatgarder
kapacitet och stallverk och stallverksbyte.

JST2208  Upplands Vasby station, 223 GKI for alternativ B som valts (flera alternativ
signal-, vaxel- och finns)
plattformsatgarder
Plattformsforlangningar - GKI saknas. Ligger utanfor
(flera stationer) utredningsomradet.

Uppsala C 4 400 Ligger utanfor utredningsomradet, men ar

vasentlig i ett systemperspektiv for att straket
ska kunna erhalla 6kad kapacitet.
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7.4. Atgarder for fortsatt utredning

Atgirderna i detta kapitel har utretts inom uppdraget men har ej rekommenderats som atgirder for
fortsatt beredning och framtagande av SEB, i syfte verka som underlag till kommande dtgirdsplanering.
Atgirderna har iven bedémts behova vidare utredning for att kunna avgora dess behov, nytta och effekt.

Attraktiva stationer

Nir pagaende kartlaggning av bland annat ansvar och dgande ar fardigstilld bor en fortsatt utredning
ta vid som resulterar i en handlingsplan for atgirder i syfte forbittra stationsmiljéerna i Stockholm—
Mailardalen samt att de uppnér krav i enlighet med uppdaterad Stationsmiljohandbok.

Langa tag och plattformsatgarder

I ett kommande skede kan trafikering med lingre tag pa ett av strdken Hallsberg — Stockholm och
Eskilstuna — Stockholm &vervigas, men for ett sddant beslut krdvs en ny bedomning utifran ett
systemperspektiv och beroende pi hur o6vrig utveckling skett. Det forutsatter ocksd att
plattformsforlangande atgarder genomfors pa ett flertal stationer. Anledningen att endast ett av straken
kan viljas ar att Stockholm C bara kan hantera 1anga tag i en begrinsad omfattning. Stockholm C har
manga plattformar och spar med olika langder, savil i befintlig anldggning som i foreslagen ombyggd
anldggning. Men mojligheten att trafikera med 1anga tdg under en maxtimme dr begrinsad i forhéllande
till stationens totala kapacitet, detta innebar att samtliga strdk in mot Stockholm C inte kan trafikeras
med l&nga tag (som per definition kréver en plattformsliangd 6ver 255 m).

Ett antagande om lidngre tag pa Svealandsbanan, som har tvd genomgiende tag till Ostkustbanan
(Eskilstuna — Uppsala), skulle innebdra ett okat antal trippelkopplade fordon typ ER1 dven pa
Ostkustbanan vilket infrastrukturen dar inte medger fullt ut, avseende plattformsliangd. Ett inférande
av langa tdg pd Svealandsbanan blir dirmed endast for tdg som trafikerar strickan Eskilstuna —
Stockholm C. Ett antagande om langre tdg i strdket Hallsberg — Stockholm (S6rmlandspilen) innebar
att tigen trafikerar med dubbelkopplade fordon typ ER1 och inte som dagens tdg som utgors av enkla
ER1, strategin for detta strék syftar alltsé inte till att infora trippelkopplade tig. Eftersom ett tigldage
klarar en dubbelkopplad ER1 utan att kapacitetsutnyttjandet 6kar mer dn normalt, innebér det att Ianga
tag pa Sormlandspilen (dubbelkopplad ER1) inte belastar kapaciteten pa Stockholm C mer &n om de
kors med enkel ER1. Efterfrdgan av ett hogre sittplatsutbud i relation till en trafikutveckling i takt med
infrastrukturatgarder behéver dock studeras vidare, varfor en helhetsplanering behover géras innan
atgarden kan rekommenderas.

Langa godstag

Att mojliggora langa godstag ar ett sétt att 6ka kapaciteten for godstig nér antalet taglagen ar begransat.
I nirtid sker mindre atgarder for att mojliggora for langre godstag, till exempel i Sédertdlje hamns
godsbangard. Inférandet av 1anga godstag kraver dock en systemsyn da hela strak méste anpassas for
langa godstdg innan trafikering kan ske, inte minst i sidoanldggningar och terminaler. Ytterligare
utredning kravs for att tydliggora hur forutsattningarna i Stockholmsregionen samspelar med strak och
malpunkter som skulle kunna vara aktuella for ldnga godstag.

Forbattrade forutsattningar for godstrafiken, bland annat atgarder i Rosersberg och Ulriksdal

I utredningen konstateras att den nationella godstransportstrategin ger ett tydligt uppdrag till
Trafikverket att forbattra forutsattningarna for godstrafiken. Samtidigt konstateras att persontrafikens
behov i regionen ir i fokus i denna utredning vilket innebar att godstrafikens behov, som i stor
utstrackning har en nationell eller internationell karaktir, inte kan hanteras. Forutsiattningar och
atgirder for att skapa battre samspel mellan persontrafiken och godstrafiken har utretts, likasé en
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oversiktlig analys av mojligheterna att skapa bittre forutsattningar for godstrafiken, i linje med nationell
godsstrategi. Sammantaget konstateras att det bade finns konflikter pa lokal niva, till exempel vid
Rosersberg och Ulriksdal, och pa systemniva.

Lokala konflikter vid Rosersberg och Ulriksdal uppstar nir godstag ska passera in eller ut frén
terminaler och behover korsa spar med hogt kapacitetsutnyttjande. Problematiken dras till sin spets i
ovan beskrivna scenarier som innebar att pendeltig passerar var femte minut. Med dagens headway pa
3 min innebér det att godstag inte kan passera i hogtrafik. Forslag pa atgarder som ska hantera detta
beskrivs mer utforligt nedan. Sammantaget konstateras att foreslagna atgiarder ar kostsamma samtidigt
som effekterna av atgiarderna inte ar fullt utredda, dvs. att det fortfarande ar oklart om &tgéarderna bidrar
till en effektivare godstrafik pa systemniva inom regionen.

P& systemnivd konstateras att persontrafiken tenderar att prioriteras framfor godstrafiken under
rusningstrafik. Samtidigt efterfragar godstrafiken inte i sdrskilt stor utstrackning transporter under
hogtrafik da man i de flesta fall vill leverera gods tidigt paA morgonen for vidare distribution. Trafikering
i hogtrafik innebdr ocksad risker kopplat till systemets storningskanslighet. Dock efterfragas att
mojligheten att trafikera i hogtrafik inte helt forsvinner, kopplat till den europeiska trafikens
tillganglighet till regionen men ocksa for att skapa redundans for godstransporter. Det ar viktigt att
verka for att den langviga godstrafiken har mojlighet att nad Stockholmsomradet. Trafikverket bor darfor
verka for att minst ett tdgldge per timme i hogtrafik ar tillgdngligt for godstag.

Ett antal andra administrativa atgiarder har ocksa foreslagits av godsaktorer som Trafikverket intervjuat,
till exempel att forbattra rutiner och prioritet for godstdg vid omledning, fordndrade banavgifter som
speglar eventuella tidsforluster som kan paverka godstrafiken etc. Dessa foreslagna atgirder ar dock av
nationell karaktér och kan inte hanteras i denna utredning.

Trafikverkets uppdrag att verka for 6verflyttning av godstransporter fran vag till jirnvég har inte fullt ut
hanterats i detta uppdrag da det inte har varit praktiskt mgjligt att kombinera denna omfattande
fragestillning med den redan omfattande frdgan om betydande brister i jarnvigsnitet i
Stockholmsomradet. Fragan om 6verflyttning bor ses utifran ett systemperspektiv och kopplas till storre
godstransportstrak for att battre hantera befintliga transportbehov mellan noder. For att hantera denna
fragestillning, inte minst kopplat forbattrade forutsattningar for jarnvigstransporter inom Stockholms
lin, foreslds att en strakanalys, till exempel utifrin AVS-metodiken, genomfors med avseende pa
godstransporter mellan Stockholm-Hallsberg-Géteborg/Malmo men dven norrut mot Gévle. Pa detta
sitt kan naringslivets behov om tillganglighet till sdrskilda mélpunkter och inom vilka tidsspann battre
hanteras, samt mélkonflikter kopplat till underhéll som sker nattetid.

Stockholm Nord

Att etablera en ny regionaltdgsstation pa Ostkustbanan ”Stockholm Nord” i Solna eller Helenelund &r
en friga som behdver ytterligare utredning innan rekommendation kan ges, avseende bade dess
funktion och lokalisering. Det stir klart att en sddan station kraver atgirder, som kan vara olika
kostsamma. Nyttor kan sidkert ocksé variera med lokalisering och uppehallsbild. De Sampersanalyser
som genomforts i denna utredning visar inte pa nagra markanta nyttor annat dn lokalt. En betydande
effekt fran analysen var att “Stockholm Nord” nyttjades for byten mellan tig- och andra trafikslag. Som
motvikt kan anforas att operatorer har ansokt om taglagen for fjarrtdg i Solna redan i nuldget, trots att
det inte har kunnat tillmotesgas annat dn i mellantrafiktid. Analysen skulle behova férdjupas och dven
breddas for savil fjarr- som regionaltigsperspektivet samt bytespunktens effekter, for att ta stéllning till
om Stockholm Nord kan avfardas eller bor rekommenderas i ndgon form.
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Sddertélje — forstarkt tillganglighet

Under utredningens gang har det konstaterats det finns olika typer av behov och brister kring
Sodertéljes tillganglighet. I uppdragets utformning framgick kapacitetsproblemen pa Grodingebanan
som en utpekad brist och dess foljdeffekter pd den regionala och nationella tigtrafiken. Under
utredningens gang har dven behovs- och problembeskrivningen for den mer generella tillgingligheten
till centrala och arbetsplatsintensiva omraden i Sodertilje kommun tydliggjorts. Detta behov motsvarar
inte nédvandigtvis behoven om 6kad kapacitet for fjarr- och regionaltigssystemet frdn sédra och
sydvistra Sverige och s6dra Milardalen. Det kan innebira olika atgirdsforslag som matchar de olika
behovs- och problembilderna.

Inom denna utredning har tva angreppssétt pa problembilden studerats, dels utokad pendeltagstrafik
mellan Sodertilje C — Jarna, i syfte forstarka kopplingen och tillgdngligheten i Sodertilje till
regionaltagsnétet via Sodertilje C. Denna trafikala utveckling, som beslutas och genomf6rs av RKTM i
Region Stockholm foranleder plattformsforlangning i Jarna, for att klara trafikering med multad X60.
Det andra alternativ som utretts ar att forldgga kapacitetsbehovet om tva nya spar Jarna — Flemingsberg
i enlighet med Sodertornsbanan. Ytterligare dtgardsforslag har 6vergripande analyserats men kriaver
vidare utredning sévil som ovan angivna angreppssatt.

I syfte att tydliggora behovs- och problembilden ytterligare och med ett vidare angreppssitt foreslas
tillgingligheten till centrala Sédertilje kommun utredas vidare i en separat AVS-process med berérda
aktorer, i syfte hitta l6sningar som forbattrar restid fran Sodertilje till centrala Stockholm och
Sérmland.

Utvecklingsarbete kopplat till Sampers

Som konstaterats i kap 1 bedomer Trafikverket att det finns oklarheter i bade statistik och modell som
borde utredas vidare for att 6ka traffsikerheten for jarnvigsanalyser i Sampers. Nir statistiken brister
ar det svart att kalibrera modellen och validera modellresultaten. Det ar dven svart att felsoka och
utvirdera brister i modellerna utan tillforlitlig statistik.

Ett tinkbart forsta steg ar att fordjupa kunskapen om statistiken och genomfora forbattringsatgarder
vid insamling, bearbetning eller om mojligt genomf6ra ny trafikantrakning.

Ett annan, kompletterande mojlighet ar att anordna en hearing med kunniga personer i
jarnvigsbranschen angdende resandet i Mélardalen. Dessa kan komma fran jarnvagsforetag, konsulter,
Trafikverket, akademi med mera. Detta skulle kunna ge en battre 6verblick av nuliget och den historiska
utvecklingen.

For pastigande vid regionaltagsstationer nira och inom Stockholms lidn kan vara bra att gora en
noggrann genomgang av taxorna i modellen for att sdkerstidlla att de motsvarar valet av kollektivt
fairdmedel (buss, pendeltag, regionaltdg och si vidare) och kostnaden for att resa som géller for
majoriteten av resenérerna i verkligheten.

En ny kalibrering av modellen dr inte bradskande eller prioriterat just nu, speciellt som en helt ny
version av Sampers ar under utveckling. Denna nya version kommer att f& en helt ny kalibrering. Det ar
emellertid av vikt att det statistiska underlaget forbattrats till denna kalibrering.

Ovriga utvecklingsmdéjligheter for modellen ir en utveckling av kollektivtrafikutliggningen till att bittre

spegla den verkliga situationen nir det giller val mellan olika kollektiva fardmedel. Detta delvis ihop
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med att gora kalibreringsarbete for bytespunkter i syfte att battre dterspegla resenirernas val dar det
finns flera kollektiva resmajligheter.

7.5. Avfardade atgarder

I detta kapitel anges de atgarder som utretts inom uppdraget men som inte rekommenderas att hanteras
vidare.

Forandrad trafikering pa befintlig infrastruktur — kéra regionaltag via pendeltagsparen

Denna atgéard har analyserats inom uppdragets kapacitetsanalys men rekommenderas inte att utredas
vidare. Atgirden innebdr konsekvenser som motverkar det langsiktiga planerings- och
investeringsarbete som bedrivits under en 1ang period med att separera pendeltagen fran 6vrig tagtrafik
med bland annat Citybanan som en kraftfull satsning.

7.6. Underlag fran workshops

Under Workshop 2 spelades ett stort antal atgardsforslag in inom ramen av hela fyrstegsprincipen. Alla
forslag har inte kunna utvirderats och analyserats vidare inom ramen av detta uppdrag, men det betyder
inte forslagen avfardats, men att de har av olika anledningar inte motsvarat detta uppdrags malbild och
har dirmed inte prioriterats att hanterats. Atgirdsforslagen kan komma att aktualiseras for framtida
analyser i syfte verka for en fortsatt utveckling av jirnvigens transportsystem till planperioder bortom
denna planhorisont.
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Bilaga 1 — Deltagande aktdrer i AVS-processen

Listan nedan visar pa deltagande aktorer under de workshops som bedrivits under processen. Ett
deltagande har varit frivilligt och deltagandegraden per aktor har varierat frén en till fyra workshops.
Listan anges i alfabetisk ordning.

Tabell 14 Lista p& deltagande aktérer frAn workshops om AVS-processen.

Deltagande aktorer i AVS-processen
Arlandabanan infrastructur AB
A-Train

Botkyrka kommun

Eskilstuna kommun

Flen kommun

Gnesta kommun

Green Cargo

Hector Rail

Huddinge kommun

Habo kommun

Jernhusen

Katrineholms kommun
MTR

Malardalstrafik
Nykopings kommun

Region Stockholm

Region S6rmland
Region Uppsala
Sigtuna kommun
SJ

Snélltaget

Sollentuna kommun

Solna stad
Stockholm Nordost
Stockholms stad
Strangnads kommun

Sundbybergs stad

Swedavia

Soédertélje kommun
Trafikverket

Trosa kommun
Tagab
Tagforetagen

Tag i Bergslagen

Upplands Vasby kommun

Uppsala kommun

Ostgotatrafiken
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Bilaga 2 — Mal och matt

Nedan redovisas de matt som alternativen utviarderats mot:

Tabell 15 Mal som alternativ utvarderats mot

125

Delmél

Kvantitativa méatt

Kvalitativa matt

A: Atgirderna ska medverka
till att jarnvagen forbattrar
mojligheterna till utokade
resor och transporter i
jarnvagsstraket.

Antal sittplatser per strak
(i vissa matpunkter)

e Attraktiva resendrsmiljoer,
inkl. angoring
(forbattring/forsamring)

Antal persontag per strak

e Potential att minska

(i vissa matpunkter) inkl. transportsektorns

antal godstagskanaler i klimatpaverkande

maxtimme utslapp/Paverkar
overflyttning fran vig
(persontrafik/gods)

Restidseffekt e Hela-resan-

(6kad/minskad restid i perspektivet/Forbattrar

vissa/utvalda relationer)
inkl. transporttid for
godstag

forutsattningarna att vilja
kollektivtrafik, gdng och cykel

B: Atgiirderna ska medverka
till att jarnvagens utveckling
ar till gagn for
samhallsutvecklingen.

e Stationshierarki/uppehallsbild
(antal stopp, stopp i regionala
noder)

e Paverkar mojligheten att
bygga bostéder i stationsnira
lagen

e Paverkar
naringslivsetableringar i
stationsnira ldgen

e Paverkar jamstilldheten

e Péverkar den sociala
sammanhallningen

e Kriver nya markansprak
(jarnvagen tar mer yta i
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Delmal

Kvantitativa méatt

Kvalitativa matt

ansprak som péaverkar
exploateringsmojligheter)

C: Atgirderna ska medverka
till att den ldngsiktiga
kapaciteten i jarnvagsstraket
utokas.

Konsumerad kapacitet,
redovisas i lamplig
brytning samt pa inner-
och ytterspar.

Forutsattningar for
markatkomst (for jarnvagens
behov)

Forutsittningar for kapacitet i
samtliga
sidosystemsfunktioner

D: Atgirderna ska medverka
till att jarnvégens robusthet
och punktlighet forbattras
och vidmakthalls.

Paverkan pa punktlighet

Paverkar mgjligheten till
effektiv drift och underhall

E: Atgirderna ska medverka
till att jarnvagens funktion
och kvalitet framjas pa ett
samhaillsekonomiskt effektivt
satt.

Kostnader och
Samhaillsekonomi (inom
SEB)

Paverkan pé driftsekonomi

Péverkan pé
underhallsekonomi

Bedomning av
livscykelkostnader

F: Atgirderna ska medverka
till att befintlig
jarnvigsanlaggning kan
utnyttjas effektivt.

Res- och transporttider i
relation till prestanda i
infrastruktur och fordon
(forbattrade/forsamrade)

G: Atgirderna ska medverka
till att utveckla
referenstrafiken inom projekt
nya stambanor.

Konsumerad kapacitet
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Bilaga 3 — Trafikeringsscenario ”Hog”

Tabell 16 Beskrivning av trafikscenario "H6g”
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Jamforelse med utbud i:

Referenstrafik
Basprognos nya
stambanor
Soder om Stockholm C (Grédingebanan/Vastra stambanan) - ]
2,5 3
2,5 3
0,5 0,5
- 0,5
1 1
1 1
1 0
0 1
2 1
1 1
1 1
0,5 0,5
0,5 0,5
Norr om Stockholm C (Ostkustbanan) _—
6 6
1,5 1,5
1 1
1 1
1 1
0 0
1 1
2 2
0 0
Vaster om Stockholm C (Méalarbanan) _—
2 2
1 1
1 1
0 0
Pendeltagssystemet
2 2
4 4
2 2
2 2
4 4
2 2
2 2
2 2
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Bilaga 4 —Tidtabeller 2017 och 2021

Antal ankommande tag till Stockholm C s6derifran
(tag exkl. gods-, tjanste- och pendeltag)

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Timme

e e
o N b

Antal tag

o N B O

m 2017 m2021

Figur 62 Antal ankommande tag per timme under vecka 47 2017 (T17) och 2021 (T21), till Stockholm C soderifran.
Underlaget for 2017 avser faktiskt korda thg medan underlaget for 2021 avser antal faststéllda tag. Det kan innebara
att antalet tdg i T21 &r nagot 6verskattat jamfort med utfallet i T17.

Antal ankommande tag till Stockholm C norrifran, matpunkt
Ulriksdal

(tég exkl. gods-, tjanste- och pendeltag)

16
14

12

4
1 I
0

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Timme

Antal tag
-
(o] o

[e)]

m 2017 m2021

Figur 63 Figuren visar antal ankommande tag under vecka 47 2017 (T17) och 2021 (T21) till Stockholm C norrifran,
matpunkt Ulriksdal. Underlaget for 2017 avser faktiskt korda tdg medan underlaget for 2021 avser antal faststallda
tag. Det kan innebéra att antalet tag i T21 &r ndgot 6verskattat jamfort med utfallet forT17.
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Bilaga 5 — Kapacitetsutredning sddra sidan

Den kapacitetsutredning som legat till grund for de beskrivningar och slutsatser som gors i rapporten
har utforts med Trafikverkets modell fér berdkning av linjekapacitet47, tidtabellsanalyser och
headwayanalyser i simuleringsverktyget Railsys. Det mesta som analyserats ar beskrivet i rapporten,
nedan aterfinns enbart delar som inte platsat i huvudrapporten.

Ny generation jarnvag

Vid ett lige med fullt utbyggda nya stambanor giller krav enligt Overgripande Programkrav (OPK, for
tillfallet version 4.1). Enligt dessa ska hoghastighetstag ha ett tidsavstind om 4 minuter. Det innebar
alltsd en utokning fradn dagens regler. Men det giller alltsd bara i relationen hoéghastighetstig -
hoghastighetstag. Det dr 6 hoghastighetstag i referenstrafiken och endast nigra av dessa forvintas ga
precis efter varandra. Darfor blir effekten av detta krav inte si drastisk. Tidigare analyser har ocksé visat
att nar hoghastighetstagen ersitter storre delen av fjarrtdgen fran Vistra- och S6dra Stambanan kan
tagordningen bli mer gynnsam for att nyttja kapaciteten pd Grodingebanan mer effektivt. I dessa
analyser har dven dé 14 tdg per timme anvénts och har kunnat planeras utan extra tidspaslag.

Tidtabellen nedan &r gjord for referenstrafiken for NGJ tillsammans med 6vriga tag enligt Bas 2040.
Utsnittet i grafen nedan géller Grodingebanan, men hoghastighetstagens lagen bygger pa en rimlig
planering for hela strackan till Géteborg/Malmo. Den innehéller 14 tag vilket i denna 16sning far plats
utan Ovriga gangtidstillagg (utover standardtillagg pa ca 8 %). Jamfort med hur tidtabellerna pa strackan
brukar se ut idag ar den béttre for de snabba tdgen. Anledningen till att tidstillaggen dr mindre beror pa
en fordelaktig tdgordning dir tdg med liknande uppehallsbild i stor utstrickningen kor efter varandra.

47TRV 2020/24131
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Gerstaberg
Sedertilje
Syd Owre
Flemingsberg
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Figur 64 Grafisk tidtabell for strackan Gerstaberg - Stockholm C for referenstrafiken fér nya stambanor samt dvrig
trafik enligt Bas 2040. Bokstaverna star for forkortning av startstationerna: M = Malmo, Et = Eskilstuna, G =
Goteborg, H/Ks = Hallsberg/Karlstad, Nk = Nykoping/Skavsta (vissa fortsétter till Linkoping).

De grona Nykopingstagen, som kommer fran bibanan och sedan stannar i Vagnhirad, Sodertélje och
Flemingsberg ar pa grund av uppehéllen ca 10 minuter langsammare &dn hoghastighetstdgen (fran
Nykoping till Stockholm C). Innan dessa ansluter Ostlanken fran bibanan passerar tva hoghastighetstag,
ett frain Malmo och ett frin Goteborg. I den lucka som skapas mellan de snabbare och ldngsammare
tagen kan tdg frin Svealandsbanan och Vistra stambanan ansluta.

Maximalt utnyttjande av Grédingebanan

Genom att ytterligare optimera tdgordningen och lata de snabbaste tagen fa gangtidspaslag skulle det
kunna vara mgjligt att fa in kanske upp till 18 tag/timme. I grafen nedan &r ordningen bytt i den sekvens
av tag som alla har uppehéll i bide Flemingsberg och Sodertilje. I foregdende graf 1ag forst ett tig frén
Vistra Stambanan, sedan Svealandsbanan och sist Ostlinken. Det ar dock en férdel om tagen fran
Svealandsbanan kommer f6rst i den sekvensen da de kommer in pa egna spar till Sodertilje och da inte
ar i konflikt med foregdende tig pa strickan Gerstaberg — Sodertilje. Att det inte var lagda si i
foregdende graf beror pa att moétesbilden pa den delvis enkelspariga Svealandsbanan da inte fungerade.
Motsvarande giller snabbtag/hoghastighetstag, i exemplet ar alltsd nya stambanor utbyggda vilket
bidragit med mycket extra kapacitet jamfort med dagens lage, det ar darfor mer troligt att det gar att fa
in tagen pa Grodingebanan i ett fordelaktigt monster. Optimal tdgordning pa Grodingebanan kraver
alltsd att det maste finnas gott om kapacitet pa anslutande banor for att kunna hamna i bast lampade
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lage pa Grodingebanan. Att alla omgivande banor har tillrdacklig kapacitet for att helt kunna anpassa till
ett perfekt monster pa Grodingebanan ar dock hogst teoretiskt. Det kriver omfattande utbyggnader
av infrastruktur utanfér utredningsomrédet och en samordning i téglagesansokningarna som
Trafikverket inte rar 6ver.

N 18:30 18:45 19:00
Gerstaberg \ 1 \
»
Sodertilje \ A \ \
Syd Ovre (13
In:iats)
( ) M
Flemingsberg
Stockholm C

Figur 65 Grafisk tidtabell med ett teoretiskt exempel pa "maximalt” utnyttiande av Grédingebanan. Tidtabellen
bygger pd samma upplagg som i grafen ovan men med 4 extra tdg markerat i gult. For att skapa plats for dem kravs
vissa justeringar som visas med pilarna (tidigare lage skuggat). Grafen representerar inte exakt den trafikering som
antas i scenario "Hastighetsreglering”.

I det scenario som i huvudrapporten kallas "Hastighetsreglering” har storre gangtidspaslag antagits dn
i grafen ovan. Genom att lata de snabbaste tidgen fi ca 5 minuters gingtidspaslag utjamnas
hastighetsskillnaden helt pa strackan och mojligheten att planera manga tig blir mindre kanslig for i
vilken ordning tdgen kommer. I scenariot begriansades ocksa tagantalet nigot for att klara kapaciteten
péa Stockholm C.

Nedan ar en graf fran Railsys dir de grona tgen ar regionaltig med uppehéll, de réda tagen ar snabbtag
med normala gingtidsmarginaler och de blda tagen ar snabbtag med tidstillagg i storleksordningen 5
minuter for att jamna ut hastigheten. Alla tag (utom det forsta) ligger i 3 minuters intervaller ut frén
Stockholm. Man kan se att bufferttiden mellan snabbtigen (alltsd mellanrummet mellan de respektive
tagens blockbeldggning) blir ndgot mindre nar hastigheten ar utjimnad, men det finns fortfarande
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marginal. Med 16—17 tig som antas i scenariot "Hastighetsreglering” finns ocksé mdjlighet att ha lite
mer 3 minuter mellan tagen i de mest kritiska relationerna. For att sdkerstilla att tdgen kan kora sa tatt
som majligt bdde nar de kor snabbt och ldngsamt kan scenariot kombineras med signaloptimering.

&)

45 19:00

Gerstaberg

\
\ b \

Flemingsberg

Stockholm C

N W

Figur 66 Grafisk tidtabell med ett teoretiskt exempel pé "maximalt” utnyttiande av Grédingebanan. Tidtabellen
bygger p& samma upplagg som i grafen ovan men med 4 extra tdg markerat i gult. For att skapa plats for dem kravs
vissa justeringar som visas med pilarna (tidigare lage skuggat). Grafen representerar inte exakt den trafikering som
antas i scenario "Hastighetsreglering”.

Tidtabell med nya spar Jarna — Flemingsberg

I figuren nedan visas ett exempel pé trafikering om striackan Jarna — Flemingsberg forstarkts med nya
spar samt att strickan norr om Flemingsberg signalfortitats for att mojliggora planering med 2,5
minuters tidsavstand. Trafiken i grafen bygger pa fullt utbyggda nya stambanor. De streckade linjerna
visar de tdg som gar pa de nya sparen.
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Gerstaberg
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Flemingsberg
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Stockholm C

Figur 67 Grafisk tidtabell for strackan Gerstaberg - Stockholm C for trafikeringsscenario "Hég”i ett Idage med forstarkt
sparkapacitet langst Grodingebana med spér i ny dragning samt fullt utbyggda nya stambanor. Streckade linjer
over det grda omradet innebar att tAgen gar pa de nya sparen. Bokstaverna star for férkortning av startstationerna:
M = Malmd, Et = Eskilstuna, G = Géteborg, H = Hallsberg, Ks/Os = Karlstad/Oslo, Nk = Nykdping, Lp = Link6ping.
Det orangea strecket representerar ett godstig som i Alvsjo viker av mot Alvsjoé godsbangard.

Tidtabellen ar skapad utifran en tidigare tidtabellsanalys av trafiken pa nya stambanor som modifierats
for att passa trafikeringsscenario "H6g” i denna rapport, all trafik har dock inte tidtabell-lagts till sina
slutdestinationer hér. De fyra grona strecken i grafen representerar regionaltrafik lings Ostldnken. Tva
tdg per timme gir till Nykoping/Skavsta med uppehéll i Flemingsberg, Sodertilje syd 6vre och
Vagnharad. Ett per timme via Nykoping/Skavsta vidare till Norrképing/Link6ping. Detta tig kan stanna
i Flemingsberg och Sodertélje syd 6vre men bor inte antas kunna stanna i Vagnhirad da tre uppehall
per timme hir blir mycket kapacitetsbelastande. Trafikeringsscenariot innehaller vidare ett mer direkt
tag till Norrkoping/Linkoping. Detta skulle ocksd kunna utgoras av ett hoghastighetstag.

Regionaltag pa pendelsparen
Medan Grodingebanan har ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande ar det ett betydligt ldgre utnyttjande
mellan Sodertélje och Flemingsberg pd Gamla Vistra Stambanan, alltsd pendeltigsparen. Eftersom

pendeltigssystemet grenar upp sig i Alvsjo, med vartannat tdg mot Visterhaninge/Nynidshamn och
vartannat till Tumba/Sodertélje, finns det luckor pad 5—6 minuter mellan varje pendeltig soder om
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Alvsjo. Av dessa antas ett tig varje kvart viinda i Tumba och 6ppnar d& upp en lucka pa cirka 10 minuter
soder om Tumba.

En tanke &r att nyttja denna lucka for regionaltag som da skulle kunna komma fran Eskilstuna, Nykoping
eller Hallsberg, undvika trdngsektorn pa Grodingebanan och sedan i Flemingsberg g ut pa yttersparen
dir headwayen &ar nagot lagre.

Figur 68 | blatt visas hur ett tdg fran Eskilstuna via pendeltadgssparen Sodertdlje - Flemingsberg kan kora. |
Flemingsberg gar det ut pa yttersparet.

For att undersoka om detta skulle kunna vara realistiskt har scenariot undersokts i Railsys.
Pendeltagsupplagget som anvints i analysen ar uppbyggt for 20 tag/h genom Citybanan. Det 4r mer 4n
man klarar idag och kraver signalfortdtningar som dock planeras att genomféras inom nigra ar.
Upplagget bygger pa 3-minuterstrafik genom Citybanan.

I Sodertilje hamn byter pendeltagen korriktning vilket skapar en korsande tdgviag med regionaltaget.
Aven om luckan mellan pendeltigen pé strickan Sodertilje - Tumba kan se stor ut i grafen nedan gor
den korsande tagvagar i Sodertdlje hamn att frihetsgraderna ar begriansade. I den tidtabell som
studerades var det basta alternativet att kora regionaltdget utan uppehéll mellan S6dertéilje hamn och
Flemingsberg. Onskas uppehall i Tumba méste man dessutom ligga pa extra minuter i gingtidsstilligg
for att undvika den korsande tigvigen, regionaltiget skulle dd ha ungefir samma gangtid som ett
pendeltdg. Det dr inte sdkert att en framtida tidtabell ser ut precis som denna, slutsatsen bor snarast
vara att det sannolikt 4r majligt att kora regionaltag pa strackan men att pendeltigens tidtabell paverkar
mojligheten att valja uppehallsbild for regionaltaget.
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Figur 69 Grafisk tidtabell mellan Sédertalje hamn (S6d) och Flemingsberg (FIb). Pendeltag i gult och ett regionaltag
i blatt.

I exemplet i Figur 69, som ar ganska optimalt for regionaltaget, tar det ca 10 minuter ldngre tid att dka
via Gamla Vistra Stambanan &n att aka via Grodingebanan, forandringar i pendeltagsuppldgget kan
gora att det gar langsammare. Med en sa pass mycket ladngre géngtid bor tag som gar denna vig snarare
ses som ett komplement till befintliga linjer, som dels tillgodoser omkringliggande orters férbindelse till
Sodertélje samt utgor en snabb forbindelse fran Sodertélje till Stockholm, snare dn en turtdthetsokning
av befintliga linjer. Det kan vara nog sa bra motiv till att bedriva trafik den vigen, men man bor da
sarskilja att motivet inte dr att avlasta Grodingebanan.

Sett till strackan Sodertdlje — Flemingsberg ser det alltsd ut att vara mojligt med regionaltag pa
pendelsparen givet att man skapar en lucka pd 6 minuter mellan pendeltigen pé strickan Tumba —
Flemingsberg. Luckan mellan pendeltdgen maste dock vara helt synkad med motsvarande lucka mellan
tagen pa yttersparen norr om Flemingsberg. Det dr detta som ar den storsta utmaningen med att kora
regionaltag pd pendelsparen, det kriavs en perfekt anpassning mellan tidtabellerna for pendeltag,
regionaltdg och fjarrtag. Sedan Citybanan byggdes har pendeltagen i princip helt frikopplats fran ovrig
trafik pa sodra delen om staden. Med 6kade tigmangder i alla trafikslag blir det svarare och svérare att
skapa tidtabeller som inte slosar med gangtid och kapacitet. En framgéngsfaktor for det ar att halla nere
beroendet mellan olika system. Genom att ater igen skapa beroende mellan pendeltdg och 6vrig trafik
riskerar man att offra kapacitet och/eller géngtid for att fa 6vergdngarna mellan systemen att fungera.
Till exempel kan regionaltiget som ska ut pa yttersparen i Flemingsberg tvinga passerande fjarrtag att
kora via forbigdngsspéren vilket kostar ca 1 minut. D& systemen hianger samman o6kar ocksa risken for
att storningar sprider sig.
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Bilaga 6 — Kapacitetsutredning norra sidan

Nedanstéende figur visar en grafisk tidtabell for sédergdende trafik i trafikeringsscenario "H6g” pa
strackan Uppsala — Arlanda — Stockholm, i denna kan man avlisa det inbordes beroendet mellan tagen
under tva hogtrafiktimmar. Pendeltag illustreras av orangea streck, regional- och flygpendeltdg av grona
streck och fjarrtig av roda streck. Godstég illustreras med ett ljusblétt streck.
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Figur 70 Grafisk tidtabell mellan Stockholm C (Cst) och Uppsala C (U).

Eftersom stora delar av strackan Stockholm — Uppsala utgors av fyra spar kan snabba och ldngsamma
tadg i hog grad separeras, den homogena trafikstruktur som da uppstir medger att kapaciteten kan
nyttjas maximalt pa strickan. Undantaget ar strickorna mellan forgreningspunkterna Skavstaby och
Myrbacken dar tdgen antingen kors pa dubbelspar via Arlanda eller Mérsta.

I den grafiska tidtabellen kan man tydligt se att fjarrtag, regional- och flygpendeltag gir att kora med
mycket korta tidsavstand pa yttersparen mellan Stockholm och Skavstaby eftersom tagens hastighet ar
homogen. P4 innersparen trafikerar pendeltdgen vars tdta uppehdllsmonster och sdmre
hastighetsprestanda medfor en betydligt lagre medelhastighet dn Gvriga tdg. Det medger att enstaka
taglageskanaler for godstag skapas d& medelhastigheten for dessa motsvarar pendeltagens.

P34 strickan mellan Myrbacken och Uppsala ar trafiken négot glesare, en separation mellan fjarr- och
regionaltag respektive pendeltag pa olika spar ar dock nédvindig av samma skil som namnts ovan:
pendeltidgens uppehall i Knivsta samt vid de nya stationerna Alsike och Uppsala s6dra medfor att deras
medelhastighet ar betydligt lagre &n fjarr- och regionaltigens. Eftersom dven regionpendeltigen
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kommer att gora uppehall i Knivsta och Uppsala s6dra kommer dessa att trafikera pd samma spér som
pendeltdgen. Det ir i nuldget oklart om de fyra sparen pa strackan mellan lansgransen (Myrbacken) och
Uppsala kommer att utgoras av ett integrerat system (fyrspar) pd samma satt som pa strickan
Stockholm — Skavstaby eller som separerade system4S.

8 Exempel pa separerade system &r strickan Stockholms sédra — Arstaberg dar tva dubbelspar [per parallellt
med varandra (trafikalt separerat) samt strackan Flemingsberg — Jarna déar tva dubbelspar loper i olika
strackningar (geografiskt separerat)
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